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ТЕМА НОМЕРА 


Порты "застыли" в ожидании 
эффективных реформ 


За прошедшие два года состояние украинской портовой отрасли 
кардинально изменилось. Перемены обусловил принятый 17 мая 2012 г. 
Закон Украины "О морских портах Украины" (далее Закон), появления 
которого специалисты отрасли ожидали давно. Перед принятием этот 
документ много обсуждался и был признан большинством экспертов 
отрасли своевременным, отвечающим современной мировой практике. 
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Все представители отрасли — профильное мини- 
стерство, государственные и частные предприя- 
тия, профсоюзы, отечественная и международная 
общественность, представленная в Украине, моби- 
лизовались для эффективной реализации порто- 
вой реформы. Первым и основополагающим эта- 
пом реформы стала реорганизация более 20 круп- 
нейших государственных предприятий. В резуль- 
тате непростой, но слаженной работы в установ- 
ленные сроки было создано новое государственное 
предприятие "Администрация морских портов Укра- 
ины" (далее АМПУ). При этом были выдержаны глав- 


ные постулаты любой реформы, а именно: сохра- 
нены существовавшие ранее социальные обязатель- 
ства перед коллективами предприятий, не затронуты 
интересы участников рынка, в первую очередь, пор- 
товых операторов. Таким образом, был сделан важ- 
ный, но всего лишь первый шаг на пути реформиро- 
вания портов. 

В соответствии с практикой проведения подобных 
реформ в развитых странах вслед за этим должны 
были последовать быстрые и прозрачные процессы 
инвестирования в государственную инфраструк- 
туру, создание благоприятных условий для интен- 
сивного развития частных портовых терминалов, 
ставших частью морского порта. Такой же алгоритм 
был выбран и в Украине. Отрадно, что в резуль- 
тате многолетней дискуссии государство, нако- 
нец, приняло решение о необходимости развивать 
государственно-частную модель ‹функционирова- 
ния морских портов. Модель, в которой именно част- 
ному инвестору отводится роль основного хозяйству- 
ющего субъекта, а государство в лице АМПУ должно 
выполнять функции, четко определенные Законом 
"О морских портах Украины". 

Целесообразность такого курса развития отрасли 

красноречиво подтверждают всего лишь несколько 
цифр. В 1991 г. 100% грузов перегружались силами 
и средствами государственных стивидорных ком- 
паний (СК), в 2008 г. доля государственных СК в 
общем объеме перевалки сократилась до 54%, 
В 2013 г. — до 36%. По итогам 11 месяцев 2014 г. 
государственные СК сократили перевалку на 2,3%, 
в то время как частные СК увеличили этот показа- 
тель на 16%. Цифры говорят сами за себя: част- 
ные СК более эффективны и конкурентоспособны, 
нежели государственные. К тому же, в большинстве 
своем частные компании обеспечивают достойный 
социальный уровень своим работникам. Причины 
данного дисбаланса в конкурентной среде неодно- 
кратно обсуждались. Сегодня приходится констати- 
ровать, что "разрыв" в эффективности между госу- 
дарственным и частным собственником увеличива- 
ется из года в год. 


Во время встречи с административно-хозяйственным активом Одесской обла- 
сти министр инфраструктуры Украины Андрей Пивоварский объявил, что пригласил 
Юрия Васькова стать своим заместителем по вопросам портовой отрасли. 

"Чтобы лучше слышать проблемы моря, проблемы регионов, в которых есть 
порты, я сделал предложение Юрию Юрьевичу Васькову стать моим замом. Вчера 


вечером он принял это предложение. т (ЛЕ К А [1 [= двух месяцев исследова- 


ния того, кто является наилучшим экспертом и кого ценят в ели: [21 


А. Пивоварский. 


‚ — отметил 


Он также добавил, что кандидатура нового заместителя еще должна быть согла- 


[ее] 7: Е МИД 
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К приведенным цифрам следует добавить еще 
две — износ государственной портовой стивидор- 
ной инфраструктуры в среднем составляет более 
75%, а количество работающих в этой инфраструк- 
туре достигает 20000 человек, которые при суще- 
ствующих необратимых тенденциях будут ежегодно 
снижать свое присутствие на рынке стивидорных 
услуг. 

Стратегической целью портовой реформы явля- 
ется создание комфортных инвестиционных усло- 
вий, что в свою очередь должно привести к обновле- 
нию и созданию современной портовой инфраструк- 
туры, новых рабочих мест, увеличению отчислений в 
бюджет страны. К сожалению, в силу различных при- 
чин эта цель до сих пор не достигнута. Более того, 
отрасль "застыла" в крайне неблагоприятной точке 
реформирования: старая модель уже не работает, а 
новая не дает желаемого эффекта. Потенциальные 
и существующие инвесторы, использующие как госу- 
дарственную, так и собственную инфраструктуру, не 
имеют возможности полноценно развиваться в соот- 
ветствии с возможностями, определенными базо- 
вым Законом, до сих пор не внедрены современные, 
быстрые и эффективные механизмы частного инве- 
стирования. 

Причина сложившейся ситуации — в непонима- 
нии или нежелании некоторых властных структур при- 
нимать важные и неотложные решения в портовой 
сфере. Иначе как объяснить, почему на протяжении 
последних двух лет ключевые центральные органы 
власти должным образом не реагировали на множе- 
ство инициатив Минифраструктуры, АМПУ и других 
участников рынка, направленных на решение судьбо- 
носных проблем отрасли? 

Безусловно, значительная доля ответственно- 
сти за состояние дел в отрасли лежит на АМПУ. Но 
без единого государственного подхода к столь важ- 
ному сектору экономики, которым являются порты, 
проблему не сдвинуть с мертвой точки. Только 
системные преобразования могут кардинально 
изменить ситуацию в портах. Для этого необхо- 
димо выполнить ряд первоочередных мер. В том 
числе: 
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— создание комфортных условий для частного 
инвестирования в портовую инфраструктуру с кон- 
кретными сроками принятия решений и начала строи- 
тельства (реконструкции) объектов; 

— принятие всех необходимых подзаконных актов, 
предусмотренных Законом "О морских портах Укра- 
ины", В том числе определение границ портов, уста- 
новление прав собственников частных операционных 
акваторий и т.д.; 

— децентрализация и оптимизация системы управ- 
ления государственными предприятиями, в том числе 
кардинальное изменение процедур закупок, утверж- 
дения финансового плана, распоряжения имуще- 
СТВОМ И Т.Д. ; 

— приведение технологий и контрольных проце- 
дур в портах к практике портов ЕС; 

— оптимизация тарифных условий; 

— дерегуляция и минимизация разрешительных 
процедур, применяемых в портах, в т.ч. в части дно- 
углубительных, строительных работ, природопользо- 
вания, выбросов и т.д.; 

— внедрение механизма специальных экономиче- 
ских (инвестиционных) зон во всех морских портах; 

— изменение системы налогообложения с целью 
максимального перераспределения налогов, взимае- 
мых от деятельности портов в сторону местных бюд- 
жетов. 

По каждому из вышеуказанных и других необхо- 
димых мероприятий коллектив АМПУ профессио- 
нально подготовил проекты соответствующих зако- 
нов и подзаконных актов. Необходима лишь долго- 
жданная политическая воля для скорейших положи- 
тельных преобразований в портовой отрасли. Только 
при таком условии все проблемы могут быть решены 
буквально за одно—два заседания ВР и КМУ. 

В заключение хочу сказать, что не стоит бояться 
ошибок, которые могут быть допущены из-за дефи- 
цита времени. Их последствия в любом случае будут 
менее негативны, чем ущерб, наносимый всем участ- 
никам рынка от остановленной реформы и текущей 
ситуации в отрасли. 

ВАСЬКОВ Юрии, к.т.н.., 
первый заместитель председателя ГГТ"АМПУ" 
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Итоги работы 21 сессии 
СЕФАКТ ООН 


21 сессия Центра ООН по упрощению проце- 
дур торговли и электронным деловым операциям 
(СЕФАКТ ООН) состоялась в Женеве с 16 по 17 фев- 
раля 2015 г. 

На сессии были представлены следующие страны: 
Австрия, Канада, Китай, Хорватия, Кипр, Финляндия, 
Франция, Германия, Индия, Италия, Япония, Лесото, 
Люксембург, Нидерланды, Нигерия, Норвегия, Паки- 
стан, Российская Федерация, Сенегал, Испания, Шве- 
ция, Швейцария, Таиланд, Турция, Украина, Соеди- 
ненное Королевство и Соединенные Штаты Америки. 
— < В совещании также приняли участие следующие 
ен ты организации системы ООН: Экономическая и соци- 
МА — = | —  альная комиссия ООН для Азии и Тихого океана 

ААА : (ЭСКАТО) и Конвенция о международной торговле 
видами дикой фауны и флоры (СИТЕС), а также меж- 
правительственная организация Всемирная таможен- 
вы ная организация (ВТамО). Следующие неправитель- 
и В: ственные организации также участвовали в работе 


ЗА 


АА А | аа > 
мм их м — совещания: @$1 (прим. ред. — Международная орга- 


али ме ! низация, ведающая вопросами стандартизации, учета 


А РАМУ т и 


ИИ 


и Орла 


и штрихового кодирования логистических единиц) и 
ААА он мы и Международная организация по стандартизации 
У У м пл ом (150). 

= |= № Совещание открыл замдиректора отдела экономи- 
ческого сотрудничества и торговли (ОЭСТ) ЕЭК ООН. 
Кристиан Фриис Бах, исполнительный секретарь ЕЭК 
ООН, приветствовал делегатов и подчеркнул ключе- 
вую роль СЕФАКТ ООН в поддержке экономической 
интеграции посредством разработки инструментов 
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упрощения процедур торговли, в частности стандар- 
тов и рекомендаций, с целью содействия удалению 
ненужных торговых процедур. 

Исполнительный секретарь подчеркнул значе- 
ние стандартов, рекомендаций и других инструмен- 
тов упрощения процедур торговли СЕФАКТ ООН и 
работы Секретариата в поддержку осуществления 
Соглашения по упрощению процедур торговли Все- 
мирной торговой организации (СУПТ ВТО). Прави- 
тельства и административные органы в значительной 
мере полагаются на инструменты по упрощению про- 
цедур торговли ЕЭК ООН, и исполнительный секре- 
тарь призвал страны-члены к дальнейшему оказанию 
поддержки разработке и совершенствованию инстру- 
ментов упрощения процедур торговли ЕЭК ООН и 
просветительской работе Секретариата. 

Председатель СЕФАКТ ООН напомнил о важно- 
сти работы СЕФАКТ ООН в обеспечении (использо- 
вание общего языка) единообразия для международ- 
ных торговых сделок. Он четко обозначил политику и 
принципы процесса открытого развития и интеллекту- 
альной собственности, которые управляют деятельно- 
стью СЕФАКТ ООН, как и характер государственно- 
частного партнерства СЕФАКТ ООН. 


»> ВОПРОСЫ, ВОЗНИКШИЕ ПОСЛЕ 20 СЕССИИ 

Замдиректора Отдела экономического сотрудни- 
чества и торговли ЕЭК ООН (ОЭСТ) представил доку- 
мент ЕСЕ/ТНРАГЕ/С/ЕЕСАСТ/2015/3 "Вопросы, воз- 
никшие после двадцатой сессии". Он сообщил, что 
Исполком ЕЭК ООН недавно пришел к консенсусу по 
двум важным решениям: 

1) учредить Руководящий комитет ЕЭК по торго- 
вому потенциалу и стандартам для того, чтобы заме- 
нить бывший Комитет ЕЭК ООН по торговле (ЕСЕ/ 
ЕХ/20151..6); 

2) о возможности принятия до окончания 2015 г., 
после проведения оценки, решения о целесообразно- 
сти для СЕФАКТ ООН быть подотчетным Руководя- 
щему комитету по торговому потенциалу и стандартам. 

Замдиректора также представил обзор СУПТ 
ВТО (Соглашение по упрощению процедур торговли 
ВТО) и процесс его ратификации. Было отмечено, что 
потенциал для экономического роста, порожденный 
осуществлением этого Соглашения, является чрезвы- 
чайно высоким. 

СУПТ ВТО охватывает большое количество уча- 
ствующих сторон и оно является новшеством, т.к. 
устанавливает взаимосвязь осуществления поло- 
жений соглашения с предоставлением технической 
помощи. СЕФАКТ ООН отводится особая роль в той 
связи, что он является единственным международ- 
ным органом, который устанавливает рекомендации 
и стандарты ООН для упрощения процедур торговли 
и разрабатывает конкретные инструменты для их осу- 
ществления. Работа СЕФАКТ ООН является идеаль- 
ным дополнением к деятельности других участников, 
в т.ч. частного сектора. 
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Во время доклада о выполнении внебюджетных 
проектов, осуществляемых Секретариатом, замди- 
ректора ОЭСТ пояснил, что "Проект по упрощению 
процедур торговли в Греции", завершенный в январе 
2015 г., был чрезвычайно успешным, исходя из коли- 
чественных улучшений в широком спектре показате- 
лей такого рейтинга, как Индекс эффективности логи- 
стики Всемирного банка. Проект по "Руководству по 
осуществлению мер в области упрощения процедур 
торговли" (ТР[@) (РОМУПТ) был также завершен в 
декабре 2014 г. и имел большой успех с точки зре- 
ния применения и количества пользователей, с более 
чем 500 тыс. посещений веб-сайта ТЕ (#9.ипесе. 
ога) в месяц. Он призвал членов продолжать оказы- 
вать поддержку Секретариату в этой важной работе, 
на решающем этапе осуществления упрощения про- 
цедур торговли. 


и 


»> ПРОВЕДЕННЫЙ БЮРО ОБЗОР 
НЕДАВНИХ ИЗМЕНЕНИЙ 

Председатель кратко проинформировал делега- 
ции о недавних изменениях в областях разработки 
программ (ОРП) и в деятельности Бюро по поддержке 
программ, а также представил краткую обзорную 
информацию о продолжающихся проектах и о проек- 
тах, завершенных после 20 сессии. 

Он напомнил, что ОРП и соответствующие домены 
представляют собой живое сообщество более чем 
200 экспертов по всему миру, работающих в духе 
сотрудничества и взаимодействия. Он добавил, что 
работа в Бюро распределяется равномерно и что не 
существует жесткого разделения проектов в соответ- 
ствии с их тематиками. Он также представил веб-сайт 
СЕФАКТ ООН. 
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Председатель рассказал о деятельности СЕФАКТ 
ООН после 20 пленарной сессии СЕФАКТ ООН в 
2014 г. Он представил проекты, утвержденные в этот 
период, включая пересмотр Рекомендации 4: "Наци- 
ональные органы содействия торговле". По просьбе 
председателя, заместитель директора ОЭСТ пояс- 
нил, что эта пересмотренная рекомендация будет 
способствовать странам в их усилиях по созда- 
нию комитетов по содействию торговле в рамках 
СУПТ ВТО. 

Председатель проинформировал Пленарную сес- 
сию о предстоящих мероприятиях СЕФАКТ ООН: 25 
Форум состоится в Женеве в апреле 2015 г., а 26 
Форум состоится в Марселе в ноябре 2015 г. Пред- 
седатель напомнил, что во время Форума в Женеве 
будут параллельно организованы два важных меро- 
приятия: Совещание по глобальному партнерству в 
области упрощения процедур торговли и транспорта 
(ГПУПТТ, 22 апреля) и Конференция ЛОКОД ООН (24 
апреля). 

Председатель подчеркнул важность созда- 
ния справочной службы для поддержки в организа- 
ции проектов и обновления сведений о проектах. Он 
также акцентировал внимание на важности монито- 
ринга и пересмотра проектов и сообщил, что Бюро 
при поддержке Секретариата проводится экспери- 
мент по архивированию. 


»> РЕКОМЕНДАЦИИ И СТАНДАРТЫ 
СЕФАКТ ООН 

Секретариат ЕЭК ООН представил Рекоменда- 
цию 40: "Подходы к консультациям" (ЕСЕ/ТВАПЕ/С/ 
СЕРАСТ/2015/9) для обсуждения и утверждения на 
Пленарной сессии и основные характеристики Реко- 
мендации 40, которые заключаются в распределении 
работы относительно подходов к консультациям на 
три уровня (стратегический, оперативный и техниче- 
ский). Он напомнил о значимости этой рекомендации 
в свете СУПТ ВТО. 

Представитель Нидерландов выразил признатель- 
ность авторам проекта данной рекомендации. Он 
прокомментировал Рекомендацию 40 и предложил 
несколько модифицировать вступительную часть тек- 
ста Рекомендации посредством добавления ссылки 
на Статью 2 СУПТ ВТО. 

Представитель Швеции выразил поддержку Реко- 
мендации и призвал к ее скорейшему утверждению 
Пленарной сессией. 

Представитель США дал высокую оценку соста- 
вителям Рекомендации. Он также просил о внесении 
незначительных редакционных правок для уточнения 
того, кто такие "заинтересованные стороны" и "тор- 
говля", упомянутые в Рекомендации. 

Представитель Украины также подчеркнул значи- 
мость Рекомендации, в частности, в связи с намере- 
ниями создания Комитетов по упрощению процедур 
торговли на национальном уровне в соответствии с 
Соглашением ВТО по упрощению процедур торговли. 
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Пленарная сессия одобрила Рекомендацию 40 и 
приложения к ней, с изменениями, которые будут вне- 
сены Секретариатом. 

Секретариат объявил, что с момента последней 
Пленарной сессии, и в соответствии с согласован- 
ными процедурами, он издал версии 014.А и 014.В 
ЭДИФАКТ ООН, версии 2014-1 и 2014-2 Стандарта 
ЛОКОД ООН, версии 0.14А и 0.14В Библиотеки клю- 
чевых компонентов (ССГ) и Схем СЕФАКТ ООН, а 
также версию 014.В Библиотеки схем ХМЕ СЕФАКТ 
ООН. Пленарная сессия приняла к сведению обнов- 
ленные стандарты, представленные Секретариатом. 

Было объявлено, что в ходе Форума СЕФАКТ ООН 
в апреле 2015 г. будет организована конференция 
ЛОКОД ООН для обсуждения дальнейшего развития 
Стандарта ЛОКОД ООН. 

Секретариат также сделал презентацию по 
ЛОКОД ООН, охватывающую основные особенно- 
сти стандарта и некоторые проблемы, связанные с 
его поддержкой и совершенствованием. Последнее, 
в частности, заключается в необходимости назна- 
чить национальные координационные центры ЛОКОД 
ООН для упорядочения потока информации, поступа- 
ющего из стран и направленного на обновление кодов 
мест и другой соответствующей информации. 

Председатель группы управления Меморандума о 
взаимопонимании в электронных деловых операциях 
между Международной электротехнической комис- 
сией, Международной организацией по стандарти- 
зации (ИСО), Международным союзом электросвязи 
(МСЭ) и ЕЭК ООН (МОВ/МГ) выразил заинтересо- 
ванность в изучении вариантов для создания наибо- 
лее приемлемого к будущим потребностям торгового 
сообщества справочника ЛОКОД ООН. 

Секретариат подчеркнул, что даже несмотря на 
то, что вебсайт ЕЭК ООН зарегистрировал наиболь- 
шее количество посещений страницы ЛОКОД ООН и, 
что также хорошо известно, что крупные международ- 
ные транспортные и логистические компании являются 
активными пользователями ЛОКОД ООН, существует 
реальная необходимость оценки воздействия ЛОКОД 
ООН с точки зрения пользователя. Секретариат также 
напомнил, что поддержание и совершенствование 
справочника ЛОКОД ООН являются ресурсоемкими. 


»> ВОЗМОЖНЫЕ ВЫЗОВЫ ПОДДЕРЖКЕ 
УПРОЩЕНИЯ ПРОЦЕДУР ТОРГОВЛИ И 
ЭЛЕКТРОННЫХ ДЕЛОВЫХ ОПЕРАЦИЙ; 
СТРАТЕГИЧЕСКИЕ РАМКИ И ПРОГРАММ РАБОТЫ! 

Представляя обзор новых требований и вызовов, в 
частности, что касается международных и многосто- 
ронних соглашений, заместитель директора Отдела 
экономического сотрудничества и торговли ЕЭК ООН 
(ОЭСТ) напомнил о важности СЕФАКТ ООН, разви- 
вающего и поддерживающего исходные результаты, 
как органа, устанавливающего глобальные стан- 
дарты, в котором все государства-члены ООН могут 
принимать участие на равных. 
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Кроме того, заместитель директора сообщил, 
что Исполком ЕЭК ООН просил Секретариат моби- 
лизовать внебюджетные ресурсы для осуществле- 
ния проектов технической помощи, связанных с гло- 
бально признанными рекомендациями и стандартами 
СЕФАКТ ООН. 

Он сообщил об успехе "Проекта по упрощению 
процедур торговли в Греции", который был начат по 
просьбе и впоследствии финансировался ЕС и был 
рассчитан на три года работы в тесном сотрудниче- 
стве с правительством Греции и Европейской комис- 
сией и был завершен разработанной "Националь- 
ной стратегией по упрощению процедур торговли и 
планом действий". Этот план действий может иметь 
широкое применение в рамках других экономик. 

Замдиректора также сообщил об успехе Про- 
екта по "Руководству по осуществлению мер в обла- 
сти упрощения процедур торговли" (РОМУПТ) (ТЕ:С), 
который содержит ссылки на все „ 
инструменты упрощения процедур 
торговли, разработанные основ- 
ными международными участни- 
ками, включая ВТО, Всемирный 
банк и ЮНКТАД. Руководство 
включает в себя таблицу по СУПТ 
ВТО со ссылками на конкретные 
меры СУПТ, а также на инстру- 
менты для оказания помощи в 
осуществлении Соглашения. Он 
также подчеркнул, что в настоя- 
щее время отсутствует бюджет 
для расширения и поддержания 
проекта ТН@ (РОМУПТ) и что они 
не будут возражать против вне- 
бюджетного финансирования. 

Замдиректора сослался на 
оценку потребностей стран, под- 
готовленную Секретариатом ЕЭК 
ООН с целью выявления узких 
мест и нормативных барьеров для 
торговли. В своем заключитель- 
ном слове он подчеркнул важность 
создания "коммуникационного и 
информационно-просветительского" 
координационного центра в рам- 
ках Бюро для того, чтобы возглавить отличную пред- 
метную работу СЕФАКТ ООН совместными с Секре- 
тариатом усилиями, направленную на оказание 
помощи странам в осуществлении мер по упрощению 
процедур торговли. 

Председатель сделал обзор возможностей, кото- 
рые необходимо реализовать, в частности, в контек- 
сте семантической интероперабельности, возника- 
ющей из национальных и региональных инициатив 
и законодательства. Кроме того, он отметил, каким 
образом текущие и запланированные проекты могут 
рассматриваться как позиционирование СЕФАКТ 
ООН для внесения стратегического и устойчивого 
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вклада в упрощение процедур торговли и электрон- 
ных деловых операций на 2015—2016 гг. и последу- 
ющие годы. 

Председатель МОВ/ИМГ с воодушевлением отме- 
тил, что он и его коллеги приветствуют сформирован- 
ные в Стратегических рамках и Программе работы 
СЕФАКТ ООН направления, поскольку они позволяют 
сосредоточиться на реальных задачах разработчиков 


стандартов: предложить наилучшие решения, удо- 


влетворяющие требованиям конечных пользовате- 
лей. Он дал высокую оценку ТЕ@ (РОМУПТ) и отме- 


тил, что в настоящее время несколько других органи- 
заций начинают разработку аналогичных продуктов. 

Пленарная сессия одобрила документы "Страте- 
гическая основа для деятельности СЕФАКТ ООН" 
(ЕСЕ/ТВАГЕ/С/СЕРАСТ/2015/7) и "Программа работы 
СЕФАКТ ООН на 2015—2016 гг." (ЕСЕ/ТВАПЕ/С/ 
СЕРАСТ/2015/8). 





Региональный советник по вопросам упрощения 
процедур торговли на пленарной сессии выступил с 
докладом о последних мероприятиях, направленных 
на поддержку осуществления мер по упрощению про- 
цедур торговли в странах с переходной экономикой. 

Секретариат представил обзор предстоящего 
совещания по глобальному партнерству по упроще- 
нию процедур торговли, которое будет проведено в 
Женеве 22.04.2015 г. Темой этого мероприятия будет 
роль частного сектора в поддержке осуществления 
СУПТ ВТО. 

По материалам 
СЕФАКТ ООН 
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Актуальные инициативы [САО 


2.02—5.02.2015 г. в штаб-квартире Международ- 
ной организации гражданской авиации (1САО) в Мон- 
реале (Канада) прошла Вторая конференция высо- 
кого уровня по безопасности полетов (НЕ$С2015). В 
мероприятии приняли участие более 850 участников 
— представителей 120 государств-членов !САО (в т.ч. 
Украины, Грузии, Молдовы, РФ), а также 35 междуна- 
родных организаций. 

Повестка дня Конференции включала в себя темы, 
связанные с управлением системой безопасности 
полетов, а также с вопросами активизации региональ- 
ного сотрудничества. 

Справка. Первая конференция высокого уровня по 
безопасности прошла в 2010 г. 

На рассмотрение Конференции было представ- 
лено более 140 документов (рабочих и информаци- 
онных). Все документы были разделены на три гло- 
бальные темы: рассмотрение нынешней ситуации, 
будущий подход к управлению безопасностью поле- 
тов и содействие активизации регионального сотруд- 
ничества. Межгосударственный авиационный коми- 
тет (МАК) представил на Конференцию 3 доку- 
мента: рабочий документ \/\/Р/б4 "Меры по предот- 
вращению боевых поражений гражданских воздуш- 
ных судов" и два информационных документа: 1Р/14 
"Расширение регионального сотрудничества в рамках 
регионального проекта 1САО-МАК (СОЗСАР-С!$) — 
ВЕВ/О1/901" и |Р/17 "Рекомендации по совершенство- 
ванию защиты воздушных судов от наземного обле- 
денения". Все три документа вошли в краткие изло- 
жения хода обсуждения по соответствующим темам, а 
также нашли свое отражение в согласованных выво- 
дах и рекомендациях Конференции. 

В рамках конференции были конструктивно рас- 
смотрены последствия потери в 2014 г. двух самоле- 
тов АК "Малазийские авиалинии" (по иронии судьбы, 
в период проведения конференции также произо- 
шло авиапроисшествие с самолетом авиакомпании 
ТгапзАза Аш\мау$). В этой связи были рассмотрены 
две взаимосвязанные темы, которые могут представ- 
лять значительный интерес для авиаспециалистов, 
членов ассоциаций авиационной промышленности 
и компаний их членов: глобальный трекинг (Сора| 
Тгасктоа) и средства объективного контроля. 

Секретариат 1САО представил Концепцию группы 
Сова! Аегопаийса! О!5ге$$ апа Зажму Зу$ет (САШОЗ5) 
об организации глобального трекинга. "Концепция 
глобального трекинга" САШОЗ$ разделяет полеты на 
три категории и определяет требования к порядку 
предоставления данных: 

— для нормальных полетов — донесения о место- 
положении должны направляться каждые 15 мин.; 
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— в полете с "нештатными" отклонениями и после 
возникновения аномальных событий — сообщения о 
местоположении должны отправляться через каждую 
минуту; 

— полеты в "аварийной обстановке" и после неко- 
торых специфических событий — автономная система 
должна отправлять отчет о местоположении воздуш- 
ного судна каждую минуту и направить оповещение 
персоналу аварийно-спасательных служб. Отправка 
данных должна производиться в АШЕН (Ащотанс 
ОерюуаЫе Е!а!{ РВесогаег). 

В ходе конференции государства-члены |1САО уточ- 
нили, что требование должно быть утверждено как 
стандарт на основе данных, без ссылки на предписы- 
вающие технологии. Рабочая группа 1ССАЛА и многие 
государства отметили, что в целом Концепция САОЗ$ 
принята ими во внимание, но при этом необходимо 
учесть, что требования АШЕН носят предписывающий 
характер, в связи с чем они должны быть приняты стан- 
дартом, ориентированным на реальные результаты. 

Решение конференции было обобщено следую- 
щим образом: 

а) 1САО предложено в срочном порядке дорабо- 
тать для использования концепцию САО$$ для осу- 
ществления глобального трекинга в обычной, нештат- 
ной, аварийной обстановке, при выполнении поиска и 
спасения (ЗАН), в случае получения данных с борто- 
вых речевых самописцев (С\Н$) и данных бортовых 
самописцев (ЕОВ5); 

6) предложено 1САО продолжить разработку поло- 
жений, базирующихся на основе предложений по 
отслеживанию положения воздушных судов, в т.ч. 
предложено авиапромышленности разработать и 
предложить варианты глобального трекинга. В сроч- 
ном порядке призвать промышленности приступить 
к реализации концепции глобального трекинга на 
добровольной основе, с использованием имеющихся 
технологий. 

Одновременно |САО готовит поправку к Прило- 
жению 6 |1САО, чтобы начать реализацию концеп- 
ции САО$$. Аэронавигационная Комиссия (АНК) 
распространила проект поправки к Приложению 
6, чтобы начать реализацию Концепции САШЗ$$5, а 
также пригласила Атби$ и Воетд провести на кон- 
ференции брифинг и ответить на некоторые техни- 
ческие вопросы на эту тему. Комбинированный бри- 
финг был подготовлен сотрудниками Воетд, АпБиз, 
Вотрагег, присутствовавшими на НЁЕЗС, и проведен 
6.02.2015 г. 

Ожидается, что в марте 2015 г. 1САО предложит 
государствам приступить к обсуждению изменений к 
Приложению 6. 
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Президент Совета 1САО Олумуива Бенард Алиу 
сделал следующее заявление относительного нового 
стандарта слежения за полетами: 

"Этот новый стандарт будет важным первым 
шагом, который заложит основу глобальному слеже- 
нию за полетами и будущей реализации более слож- 
ной, комплексной Глобальной системы оповеще- 
ния о бедствии и обеспечения безопасности полетов 
воздушных судов (САОЗ$) 1САО. До конца месяца 
(февраля — ред.) он будет направлен в ускоренном 
порядке нашим государствам-членам для официаль- 
ных замечаний. Мы ожидаем принятия его Советом 
уже этой осенью". 

В ходе конференции государства-члены 1САО 
также подтвердили, что они поддерживают комплекс- 
ную программу по снижению рисков в зонах конфлик- 
тов. Была принята рекомендация о разработке про- 
тотипа онлайновой глобальной базы данных, содер- 
жащей информацию о рисках, возникающих в зонах 
конфликтов. Этот централизованный ресурс поможет 
обмену информацией между государствами и авиа- 
компаниями о воздушных зонах рисков. 

Для создания единой сетевой базы данных 1САО 
должна будет увеличить бюджет на 3%, предусмотрев 
в нем $2,5 млн для реализации проекта. Т.о., каждое 
государство должно будет предоставить взнос в раз- 
мере примерно $13 тыс. (членами !САО, по последним 
данным самой организации, является 191 страна). 

Президент Совета |САО отметил: "Согласно Чикаг- 
ской конвенции, каждое государство несет ответ- 
ственность на своих территориях за оценку факто- 
ров риска для гражданской авиации, возникающих в 
зонах конфликтов, и за незамедлительное предостав- 
ление такой информации другим государствам и авиа- 
компаниям. ...Государствам и авиакомпаниям был бы 
полезен широкий обмен информацией по зонам кон- 
фликтов, включая оценки факторов риска для кон- 
кретной зоны конфликта". 

Генсекретарь 1САО Р. Бенжамен добавил, что 
"прототип онлайн-базы данных был одним из наибо- 
лее важных аспектов общей стратегии повышения 
безопасности полетов", которую предложила созван- 
ная 1САО рабочая группа по рискам, возникающим в 
зонах конфликтов. 

В настоящее время рабочая группа занимается 
проработкой способов организации онлайн-базы горя- 
чих точек. Первоначально предполагалось исполь- 
зовать для этих целей уже существующую систему 
извещений Мофат (Мойсе То Аштеп), издаваемых 
авиавластями разных стран. Но в связи с тем, что ее 
доработка займет примерно полтора года, систему 
решили дополнить отдельной онлайн-базой. Евро- 
пейская организация по безопасности аэронавигации 
(Ечгосог{го!) уже использует прототип этой системы. 

Примечание. Новая база данных поможет сразу в 
нескольких ситуациях: если самолет пролетает над зоной 
вооруженного конфликта, где используются зенитные 
установки; если в небе обнаружен беспилотный лета- 
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тельный аппарат, используемый в военных целях; если 
ВС пролетает над территорией государства, чьи авиа- 
власти не могут полностью контролировать воздушную 
обстановку, и т.п. Тем не менее рабочая группа отме- 
чает, что риск от "случайной" атаки воздушного судна 
невысок, так же, как и намеренное уничтожение пасса- 
жирского самолета, принятого за военный. 

Другими приоритетными задачами программы по 
зонам конфликтов, получившими поддержку участ- 
ников конференции, стали обеспечение единообра- 
зия терминологии, используемой при оценке факто- 
ров риска, и комплексный обзор существующих тре- 
бований и форматов сообщений, а также другие ини- 
циативы. 

Одной из ключевых тем обсуждения на Конферен- 
ции также стал вопрос безопасной интеграции дистан- 
ционно пилотируемых авиационных систем (ДПАС) 
в гражданское воздушное пространство. Участники 
Конференции согласились, что этот процесс требует 
особого внимания, так как ДПАС могут представлять 
опасность для гражданских воздушных судов, осо- 
бенно вблизи аэродромов. 

В очередной раз была подчеркнута важность 
работы региональных организаций по обеспече- 
нию безопасности полетов и отмечено, что их работа 
является критически важной для последовательного 
и безопасного развития авиационно-транспортной 
системы в государствах и регионах |САО. 

По окончании Конференции была составлена Мон- 
реальская декларация о планировании мер по повы- 
шению уровня безопасности полетов. 

Текст Декларации будет дополнен после состав- 
ления окончательного доклада Конференции. Тем не 
менее, уже ясно, что мировое авиационное сообще- 
ство подтвердило свою приверженность краткосроч- 
ным и долгосрочным целям Глобального плана обе- 
спечения безопасности полетов (ГПБП) и Глобаль- 
ного аэронавигационного плана (ГАНП). 

Подготовлено по материалам СМИ 
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Государственное регулирование 


Изменения в работе ГФСУ в 2014 г. 
и стратегические направления 
деятельности Службы 

на текущий год 


"Сегодня Государственная фискальная служба 
проходит сложный и важнейший этап, который тре- 
бует полной самоотдачи от каждого работника. Лич- 
ный вклад каждого из нас будет оцениваться как пока- 
затель профессионализма, как вклад в эффективную 
командную работу, как проявление ответственности 
перед обществом, перед государством", — заявил 
председатель ГФСУ И. Билоус 17.02.2015 г. во время 
первого заседания Коллегии ГФСУ, сообщает пресс- 
служба ведомства. 

По его словам, 2014 г. стал отправной точкой в 
процессе понимания общественного запроса. Сей- 
час радикально изменилась шкала общественных 
ценностей, изменились настроения людей. Согласно 
этим трансформациям изменила свои приоритеты и 
Фискальная служба, уверен руководитель ведомства. 
Ей удалось сломать внутренние негативные тенден- 
ции, начать диалог с общественными институтами и 
бизнесом. 

Одной из главных задач в прошлом году, учиты- 
вая сложные политические и экономические условия, 
была стабилизация поступлений в бюджет. 

"Правительство и ГФСУ осуществили ряд меро- 
приятий, в частности, инициировали ряд законо- 
дательных актов. Было улучшено администриро- 
вание налогов и начата активная борьба с тене- 
вой экономикой, со схемами уклонения от нало- 
гообложения. Это позволило не только удер- 
жать поступления в бюджет на уровне прошлого 
года, но и обеспечить их прирост", — подчеркнул 
И. Билоус. 
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В 2014 г. изменена идеология налогового и тамо- 
женного аудита, которая направлена на уменьшение 
вмешательства органов ГФС в деятельность нало- 
гоплательщиков. В частности, благодаря совершен- 
ствованию процедуры планирования и отбора к про- 
верке исключительно рисковых налогоплательщиков 
уменьшилось количество проведенных проверок (на 
14,3% — внеплановых, на 9,6% — встречных сверок 
ит.д.). При этом эффективность проверок выросла на 
25%. 

"Вместе с тем, это направление работы требует 
качественных изменений на местах, усиления кадро- 
вого потенциала подразделений аудита", — подчер- 
кнул И. Билоус. 

Служба также осуществила важные меры по умень- 
шению рискового налогового кредита. Специалисты 
ГФС разработали и реализовали концепцию комплекс- 
ной идентификации и ликвидации схемного налого- 
вого кредита, что позволило в 2014 г. вдвое уменьшить 
объемы фиктивного кредита, сформированного субъ- 
ектами хозяйствования, — "налоговых ям". 

И. Билоус также определил стратегические направ- 
ления деятельности ГФСУ на 2015 г. — это органи- 
зация эффективного налогового и таможенного кон- 
троля в соответствии с принятыми законодательными 
изменениями, а также обеспечение эффективной 
комплексной системы противодействия коррупции. 

С этой целью будет разработан новый механизм 
борьбы с коррупционными проявлениями по иници- 
ативе как Главного управления собственной безо- 
пасности, так и других правоохранительных органов. 
Кроме того, будет установлена персональная ответ- 
ственность руководителей структурных подразделе- 
ний (в т.ч. территориальных) за негативное поведение 
подчиненных. 


Количество участников 
процедуры налогового 
компромисса растет в 
геометрической прогрессии 


"Ежедекадно количество плательщиков, желаю- 
щих достичь налогового компромисса, растет в гео- 
метрической прогрессии. Так, за последние 9 дней 
число участников процедуры компромисса возросло 
более чем в два раза, — сообщил председатель 
ГФСУ И. Билоус во время очередной встречи с жур- 
налистами. — Еще большими темпами растет сумма 
средств, уплаченная предприятиями в государствен- 
ный бюджет на условиях налогового компромисса, 
которая, по сравнению с данными на начало прошлой 
недели, увеличилась в 5,4 раза", сообщает пресс- 
служба ГФСУ. 

По данным ГФСУ, по состоянию на 17.02.2015 г., 
то есть ровно через месяц после вступления в силу 
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закона о налоговом компромиссе, заявления и уточ- 
няющие расчеты в органы ГФСУ подали 614 прелд- 
приятий. Они увеличили налоговые обязательства на 
2870 млн грн., в том числе по НДС — на 1483 млн грн. 
и по налогу на прибыль предприятий — на 1387 млн 
грн. 

Уплате в госбюджет, в соответствии с нормами 
закона, подлежит 143,4 млн грн. На сегодня факти- 
чески уплачено 30,7 млн грн. (16,8 млн грн. НДС, 13,9 
млн грн. налога на прибыль). 

"Бизнес активно общается между собой, ньюсмей- 
керами среди предпринимателей сегодня стали ком- 
пании, которые проходят или уже завершили проце- 
дуру достижения компромисса. Так что они смогут 
подтвердить последовательность и предсказуемость 
действий ГФС по выполнению закона, — отметил 
председатель ГФСУ. — Мы, вопреки прогнозам пес- 
симистов, ввели четкий и понятный механизм приня- 
тия решений о проведении документальной проверки 
предприятий. Установлены прозрачные критерии, 
по которым налоговые органы могут принять такие 
решения. Они принимаются коллегиально на уровне 
региональных органов и контролируются централь- 
ным офисом ГФС. Кроме того, есть первые примеры 
закрытия уголовных производств в отношении пла- 
тельщиков. Все это — залог активизации процесса 
достижения компромисса, к которому, я уверен, скоро 
присоединятся тысячи компаний". 

Учитывая такой интерес со стороны бизнеса, пред- 
седатель ГФСУ отметил необходимость организации 
качественной работы по предоставлению консульта- 
ций налогоплательщикам, что будет способствовать 
избежанию лишних недоразумений и необоснован- 
ных опасений плательщиков относительно возмож- 
ных негативов применения механизма налогового 
компромисса. 

Так, в частности, это касается нормы закона о при- 
менении налогового компромисса к суммам НДС и 
налога на прибыль с конкретных хозяйственных опе- 
раций. Речь идет о ст. 366 УК Украины, которая пред- 
усматривает уголовную ответственность за внесе- 
ние в декларацию заниженных сумм налогов, то есть 
недостоверных сведений — формально с признаками 
подделки. В случае применения налогового компро- 
мисса фактически "декриминализируется" вся хозяй- 
ственная операция. 

Поэтому опасения субъектов хозяйствования, что 
ст. 212 УК Украины в случае применения компро- 
мисса подлежит закрытию, а ст. 366 УК Украины оста- 
ется для дальнейшего расследования — безоснова- 
тельны. Любой "намек" на это предпринимателю явля- 
ется чистой спекуляцией, а в некоторых случаях и 
злоупотреблением, которые приведут к ответственно- 
СТИ ДОЛЖНОСТНЫХ ЛИЦ. 

Председатель ГФСУ отметил о недопущении спе- 
куляций и недоразумений по уголовным производ- 
ствам, в которых усматривается конкуренция норм 
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Уголовного кодекса Украины: квалификация дей- 
ствий плательщиков или по ст. 212 — уклонение от 
уплаты налогов, или по другой статье УК Украины. В 
случае возникновения спорных моментов на местах 
эти вопросы в оперативном режимы должны рас- 
сматриваться руководством Главного следственного 
управления финансовых расследований ГФСУ. 

Также субъектам хозяйствования, которые решили 
воспользоваться механизмом налогового компро- 
мисса, будет обеспечена возможность оплатить уста- 
новленную сумму компромисса в определенный срок 
без внесения сведений в Единый реестр досудебных 
расследований, то есть без открытия уголовного про- 
изводства. 





Справка. Закон Украины "О внесении изменений в 
Налоговый кодекс Украины относительно особенностей 
уточнения налоговых обязательств по налогу на прибыль 
предприятий и налогу на добавленную стоимость в слу- 
чае применения налогового компромисса" был принят 
ВР 25.12.2014 г. и вступил в силу 17.01.2015 г. 

Закон предлагает эффективный механизм урегули- 
рования проблемных правоотношений между государ- 
ством и бизнесом, которые возникали в налоговые пери- 
оды до 1.04.2014 Г. 

Экспертная среда единодушно отмечает бесспорные 
стимулы для бизнеса, предусмотренные законом: 

— Государство прощает предпринимателям ранее 
недоплаченные налоги за относительно небольшую ком- 
пенсационную плату в сумме 5% от объемов заниженных 
налоговых обязательств, тогда как остальные 95% будут 
считаться погашенными; 
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— компромисс распространяется на правоотношения 
за достаточно длительный срок — на налоговые пери- 
оды до 1.04.2014 г. в пределах определенного НКУ срока 
давности; 

— Участие плательщика в налоговом компромиссе 
является исключительно добровольным. Инициативу по 
применению процедуры компромисса проявляет непо- 
средственно плательщик, подавая в органы ГФСУ заяв- 
ление о компромиссе, уточняющий расчет налоговых 
обязательств по налогу на прибыль предприятий и/или 
НДС, а также перечень (описание) операций, по которым 
осуществлено уточнение; 

— уточнение, поданное плательщиком, не влияет на 
объемы налоговых обязательств его контрагентов; 

— кроме того, по инициа- 
тиве налогоплательщика про- 
цедуру компромисса можно 
применить в следующих слу- 
чаях: 

- если в отношении налого- 
плательщика длится докумен- 
тальная проверка, не связан- 
ная с применением процедуры 
достижения налогового ком- 
промисса, или в случае завер- 
шения такой проверки и состав- 
ления акта по ее результатам, 
но до получения плательщи- 
ком налогового уведомления- 
решения контролирующего 
органа; 

- при наличии несогласован- 
ной суммы налоговых обяза- 
тельств, указанной в получен- 
ном плательщиком налоговом 
уведомлении-решении, в т.ч. 
суммы обязательств, в отноше- 
нии которой продолжается про- 
цедура судебного и/или адми- 
нистративного обжалования; 

- налоговый компромисс позволит плательщикам 
избежать финансовой, административной и уголовной 
ответственности за неуплаченные налоги. К ним не будут 
применяться штрафные санкции, не будет начисляться 
пеня. 

Законодательно установлен 90-дневный срок со дня 
вступления в силу Закона, в течение которого платель- 
щики должны определиться относительно участия в про- 
цедуре налогового компромисса и подать соответствую- 
щие документы в контролирующий орган по основному 
месту своего налогового учета. Учитывая дату введения 
в действие Закона, этот срок истекает 16.04.2015 г. 

Со следующего дня после представления налого- 
плательщиком уточняющего расчета применяется про- 
цедура достижения компромисса, которая, согласно 
Закону, может продолжаться не более 70 календарных 
дней. 
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Отраслевое регулирование 


Министр инфраструктуры Украины 
Андрей Пивоварский посетил с 
рабочим визитом Одессу 


Вместе с министром инфраструктуры в рабочей 
поездке находился вице-премьер-министр, министр 
регионального развития, строительства и ЖКХ Укра- 
ины Геннадий Зубко. Цель визита — прямая связь с 
жителями региона, конструктивный диалог с одес- 
ским активом, представителями власти и бизнеса. На 
встречу с министрами в сессионный зал 
Одесской облгосадминистрации приехали 
мэр Одессы Геннадий Труханов, мэры 
городов Одесской области, заместители 
руководителей областной и городской вла- 
сти, руководители правоохранительных 
органов, руководители государственных, 
коммунальных и частных предприятий. 
Г. Зубко и А. Пивоварский обсудили с акти- 
вом Одесской области планы развития 
региона. 

Среди затронутых вопросов — внедре- 
ние реформ и реформирование дорожного 
хозяйства; проблемы портовой и желез- 


нодорожной инфраструктуры; —трудоу- 
стройство и размещение переселенцев; 
эксплуатация стратегических объектов 


хозяйствования и приватизация государ- 
ственных предприятий; вопросы развития 
частного бизнеса; строительство доступ- 
ного жилья; возвращение полномочий, в 
частности ГАСК, на места. 

Оценивая работу местных властей в части при- 
влечения инвестиций, Г. Зубко отметил, что Одесса 
имеет положительный опыт работы с иностранными 
инвестициями и является примером для других регио- 
нов Украины. 

На встрече с министром инфраструктуры обсуж- 
дали вопрос работы Одесского аэропорта. А. Пиво- 
варский заявил, что аэропорт является важным стра- 
тегическим объектом, который необходимо развивать. 
Губернатор сообщил, что уже направил письмо гене- 
ральному прокурору с просьбой о возвращении объ- 
екта городу. 

Относительно развития морехозяйственного ком- 
плекса Одесской обл. А. Пивоварский отметил, что 
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Украина обладает самым мощным портовым потенци- 
алом среди всех стран Черного моря. Поэтому сейчас 
рассматривается вопрос о выведении портов из спи- 
ска стратегических объектов. Как сообщил министр 
инфраструктуры, идея состоит в том, чтобы порты 
стали объектами государственно-частного парт- 





нерства или иной формы партнерства. При этом 
А. Пивоварский подчеркнул, что окончательное реше- 
ние об этом будет принято в ходе дискуссии в экс- 
пертном сообществе. 

В ходе встречи с министром инфраструктуры одес- 
ский муниципалитет поднял вопрос о поступлениях в 
бюджет за счет аренды в Одесском морском порту. 
Мэр попросил ускорить вопрос оформления земли. 
На аппаратном совещании 23.02.2015 г. мэр Одессы 
Г. Труханов поручил директору департамента ком- 
мунальной собственности А. Спектору взять вопрос 
под свой контроль. "Нужно обговорить вопросы 
об аренде причалов. По нашим подсчетам, мы 
можем получить 30 млн грн. от аренды", — отметил 
Г. Труханов. 
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Также мэр Одессы в ходе встречи с министром 
поднял вопрос о необходимости строительства объ- 
ездной дороги в порт "Хаджибей |". 

В ходе встречи административно-хозяйственного 
актива области с министром инфраструктуры глава 
постоянной комиссии облсовета по вопросам транс- 
порта и дорожного хозяйства А. Сошенко заявил, что 
в Одесской области перевозчики отказываются во- 
зить людей из-за плохих дорог. По данным постоян- 
ной транспортной комиссии, общая протяженность 
дорожного полотна в Одесской области достигает 
8,2 тыс. км. Большинство из дорог давно изношены 
и требуют ремонта. На некоторых участках и вовсе 
образовались ямы глубиной в метр. "На ремонт 
дорог выделили всего 142 млн грн. Это ничто. На 
трассе Одесса—Рени и на подъезде к Татарбунарам 
встречаются ямы глубиной более метра. 
Перевозчики с трудом возят пассажиров, 
однако подъезд непосредственно к насе- 
ленным пунктам сопровождается серьез- 
ными затруднениями. Если дальше так 
пойдет, то перевозчики откажутся возить 
людей в границах Одесской области", — 
пояснил А. Сошенко. 

Глава транспортной комиссии Одес- 
ского облсовета обратился к министру 
инфраструктуры А. Пивоварскому с 
просьбой оказать содействие в решении 
данного вопроса. В частности, речь идет 
о реформе дорожного хозяйства и, как 
следствие, передаче данной сферы под 
управление местных советов. 

"Правительство на сегодняшний день 
анализирует то, как эффективно прове- 
сти децентрализацию, и готовит изме- 
нения в бюджет. Вопрос также касается 


реформы Службы автомобильных 
дорог. В скором времени у меня 
на руках будет дорожная карта от 
экспертной группы", — отметил 
А. Пивоварский. 

Также в ходе встречи на пресс- 
конференции был задан вопрос 
относительно присоединения Укра- 
ины к договору об "открытом небе". 
А. Пивоварский заявил, что Укра- 
ина не может присоединиться к 
договору об "открытом небе" из-за 
конфронтации Испании и Англии 
по Гибралтару. На вопрос "когда 
будет подписан договор с ЕС об 
"открытом небе"?" А. Пивовар- 
ский ответил: "Если бы я мог, я бы 
уже завтра подписал договор об 
"открытом небе", но, к сожалению, 
Украина сейчас является заложни- 
ком определенной ситуации, кото- 
рая возникла между Великобри- 
танией и Испанией касательно Гибралтара. Пока 
эту ситуацию не решат, мы не сможем подписать 
договор. 

Я поднял тему на самый высокий уровень — на 
уровень Президента. Петр Алексеевич будет этот 
вопрос на своем уровне продвигать. Сейчас моя 
позиция такая: надо ждать возможности подписать 
договор об "открытом небе" и параллельно вести 
дискуссию с нашими европейским партнерами о 
возможности либерализации наших двусторонних 
отношений". А. Пивоварский отметил, что суще- 
ствуют установленные правила, и поэтому Украина 
не может самостоятельно принимать какие-либо 
решения в данном направлении, "если что-то нач- 
нем сами выдумывать", то могут начаться обвине- 
ния в наш адрес". 
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В программе: 
= ппенарная часть, 


- переговоры в формате Ве?Ве по предварительной регистрации; 
экспозиция компаний - участников; 

- тематические и презентационные конференции спонсоров; 
каталог бизнес-форума. 


Дополнительная программа и сервис для желающих: 
- бронирование отелей; 
- трансфер; 
- презентации возможностей аренды, покупки недвижимости для бизнеса, 
открытия новых хоз. субъектов или представительств, совместных предприятий, налогообложение, 
регистрация, банкинг; 
- экскурсионная программа; 
- шопинг; 
- продление поездки в отпуск с учётом последующих майских праздников. 
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Можно долго находить причины, почему нам трудно, но лучше просто стать 
на передовой путь развития, используя опыт соседей — открытых для нас, 
время не ждёт, 


сеичас или никогда! 
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события, факты и комментарии 


Грузоперевозчиков вновь хотят 
заставить платить за проезд 


Министерство инфраструктуры 26.01.2015 г. опубликовало для обсуждения зако- 
нопроект "О внесении изменений в некоторые законодательные акты Украины 
относительно введения платы за проезд грузовых автомобилей для компенсации 
ущерба, причиненного автомобильным дорогам общего пользования". 


Законопроект предусматривает — дополнитель- 
ную плату с грузовых автомобилей с максимально 
разрешенной общей массой 12 т и более за поль- 
зование автомобильными дорогами общего поль- 
зования. Соответствующие средства планируется 
направить в Государственный дорожный фонд Укра- 
ины для финансирования строительства, реконструк- 
ции, ремонта, содержания автомобильных дорог. 
26.02.2015 г. закончится публичное обсуждение доку- 
мента, и если стороны придут к компромиссу, проект 
отправится на согласование в КМУ. Ранее уже пред- 
принимались попытки обязать большегрузные авто- 
мобили платить за проезд. Так, в мае и июле 2014 
г. Мининфраструктуры публиковало на своем сайте 
законопроект, но оба раза дальше обсуждения не 
доходили. Что нового в третьей редакции законопро- 
екта о введении платы за проезд грузовиков, а также 
почему власти так настойчиво хотят обязать автопе- 
ревозчиков платить за проезд? 


Дорожные войны 


На страже дорог ранее стоял габаритно-весовой 
контроль во главе с Государственной инспекцией 
Украины по безопасности на наземном транспорте 
(Укртрансинспекция). Но в 2013 г., по словам началь- 
ника управления государственного надзора и кон- 
троля на наземном транспорте Укртрансинспекции 
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Богдана Свищовского, ведомство практически не 
вело контроль за соблюдением габаритно-весовых 
норм при проезде крупногабаритного транспорта по 
дорогам Украины. А в августе прошлого года в рамках 
подготовки изменений в Бюджетный кодекс проверки 
и вовсе были отменены. Но бесконтрольные грузопе- 
ревозки автомобильным транспортом во время мора- 
тория, по данным экс-главы Укртрансинспекции Вале- 
рия Черненко, во 2 полугодии 2014 г. привели к тому, 
что более 90% автомобильных перевозчиков начали 
осуществлять перевозки за пределами правового 
поля, пренебрегая безопасностью перевозок. 

В средине февраля текущего года вице-премьер- 
министр Украины Валерий Вощевский поручил 
Мининфраструктуры отработать и внедрить действен- 
ный механизм габаритно-весового контроля грузо- 
вых автомобилей. Как сообщила его пресс-служба, 
одно из главных условий восстановления габаритно- 
весового контроля — гарантированно исключить 
любые возможности для коррупции контролеров. 

Но даже возвращение габаритно-весового кон- 
троля не поможет избавить украинские дороги от 
перегрузов. По данным на июль 2013 г. в Украине 
функционируют 39 комплексов весового контроля, 
из которых один — стационарный, все остальные — 
передвижные. Несложно подсчитать, сколько могут 
проверить такие комплексы автомобилей, если 
учесть, что, по данным Госслужбы статистики, в 2014 
г. автотранспортом перевезено 178,4 млн т грузов. 
Вдобавок данная схема зачастую являлась предме- 
том коррупционных сделок, с которыми до сих пор 
ведется борьба. 

Скорее всего, власти хотят найти другой подход к 
искоренению перегруженных машин на отечествен- 
ных дорогах. В Мининфраструктуры аргументируют 
необходимость принятия законопроекта о введении 
платы за проезд грузовиков массой более 12 т просто 
— денег на ремонт дорог не хватает. Как говорится 
в пояснительной записке к законопроекту, в настоя- 
щее время основная доходная часть Государствен- 
ного дорожного фонда Украины формируется за счет 
поступлений: от акцизного сбора и ввозной пошлины 
на нефтепродукты, а также от акцизного сбора и ввоз- 
ной пошлины с импортируемых на таможенную тер- 
риторию Украины транспортных средств и шин к ним. 

"Уровень финансирования дорожных работ за 
последние 10 лет составлял 14—34% от научно 
обоснованной минимально необходимой потребно- 
сти, а объем разрушений и деформаций на автодоро- 
гах общего пользования увеличился за последние 7 
лет на 50% от общей их протяженности", — отмечают 
в Мининфраструктуры. 

Вместе с этим финансирование, выделяемое для 
дорожной отрасли в Украине (в расчете на 1 км авто- 
дороги общего пользования), меньше в несколько раз 
по сравнению со странами Европы. Это приводит к 
недофинансированию даже первоочередных работ по 
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текущему ремонту и эксплуатационному содержанию 
автодорог. За последние 7 лет финансирование таких 
работ составило около 18—36% от нормативно необ- 
ходимого (2—4 млрд грн. при нормативных 11 млрд 
грн.). 

Еще один аргумент в пользу законопроекта о вве- 
дении платы за проезд большегрузов массой более 
12 т — необходимость привести транспортное законо- 
дательство к нормативам Евросоюза. 

"Необходимость разработки проекта акта также 
обусловлена и адаптацией нормативно-правовых 
актов Украины к нормативам Европейского Союза, 
в частности Директивы 99/62/ЕС от 17.06.1999 г. "О 
взыскании платы с грузовых транспортных средств за 
использование определенных инфраструктур", в соот- 
ветствии с Соглашением об ассоциации между Укра- 
иной и Европейским Союзом", — отмечено в поясни- 
тельной записке. 


Нужно доработать 


Реакция перевозчиков на документ была неодно- 
значной. С одной стороны, по словам председателя 
Федерации работодателей транспорта Украины О. 
Климпуша, в предложенном варианте законопро- 
екта учтен ряд замечаний Федерации к предыдущим 
редакциям относительно механизмов отслеживания 
автомобиля, нераспространения норм законопроекта 
на платные дороги, направления взысканных средств 
на развитие сети и содержание автомобильных дорог 
и сооружений в пределах полосы отвода таких авто- 
мобильных дорог за счет платы за проезд для компен- 
сации ущерба. Но при этом, по словам О. Климпуша, 
не учтено одно из ключевых замечаний — необходи- 
мость определения целевого, понятного и прозрач- 
ного порядка использования взимаемых с перевозчи- 
ков средств. 

"В законопроекте предусматривается, что поря- 
док и механизмы использования средств Госдор- 
фонда, полученных от платы за проезд для компенса- 
ции ущерба, причиненного автодорогам, и средств от 
санкций (штрафы, пеня, и т.д.) за нарушение порядка 
взимания такой платы, утверждает КМУ. С целью 
избежания непрозрачной и коррупционной состав- 
ляющей при использовании средств госдорфонда 
Федерация настаивает на определении в законопро- 
екте четкого порядка и целевого использования этих 
средств", — говорит О. Климпуш. 

В Федерации акцентируют внимание на том, что 
изымаемые деньги должны направляться не на лата- 
ние бюджетных дыр, а на содержание и ремонт дорог, 
уровень изношенности которых составляет критич- 
ные 80%. "Только в таком случае законопроект будет 
выполнять возложенную на него функцию и не станет 
для перевозчиков еще одним дополнительным не- 
оправданным финансовым грузом", — отмечает пред- 
седатель ведомства. 
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И пока ведется обсуждение нововведения, еже- 
годно около 2 тыс. км дорог разрушаются из-за 
несанкционированного проезда грузовиков. Законо- 
проект предлагает ввести плату за проезд больше- 
грузных автомобилей в размере 0,5—1 грн. за 1 км. 

Если же перевозчик будет игнорировать плату 
за проезд, то к нарушителям Мининфраструктуры 
предлагает применять штрафы — 5 тыс. НМДГ (85 
тыс. грн.) для владельцев машин, 190 НМДГ (3,23 
тыс. грн.) — для водителей. "Штрафы для водите- 
лей и автомобильных перевозчиков определены с 
учетом опыта стран на уровне, достаточном для сти- 
мулирования участников автоперевозок соблюдать 
порядок оплаты проезда и предотвращения воз- 
никновения мотивов для совершения нарушений, 
а также во избежание появления коррупционных 
факторов. Объемы штрафов за подобные наруше- 
ния в Германии составляют до ЕДН20 тыс., Слова- 
кии — до ЕОН16,6 тыс., России — до ЕЧН25 тыс. В 
соответствии с градацией минимальные штрафы 
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максимальные — автомобиль- 
отмечается в пояснительной 


платит водитель, 
ный перевозчик", — 
записке. 

Участники рынка рассказали, что даже если зако- 
нопроект и будет принят, то перевозчики все равно 
будут искать "лазейки". Почему? Дело вот в чем. Почти 
все новые грузовые автомобили, такие как МАМ или 
КАМАЗ, незагруженными имеют массу более 12 т, а 
это значит, что платить обязаны даже те перевозчики, 
которые не везут груз. Еще один момент. В Украине 
стремительно снижаются объемы грузоперевозок. 
Так, по данным Госслужбы статистики, предприя- 
тия автомобильного транспорта перевезли в январе 
2015 г. 8,3 млн т грузов, что на 25,3% меньше, чем 
в январе 2014 г. Вместе с тем из-за проблем в эко- 
номике, дабы сохранить долю перевозок хотя бы на 
уровне прошлого года, большинство перевозчиков 
работает в убыток, так как цены на перевозки упали. 
Поэтому любые дополнительные траты будут крайне 
негативно сказываться как на перевозках, так и на 
отрасли в целом. 

РОСЛИК Инна 
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Динамика и прогнозы развития 
авиационных перевозок 


По данным ТАТА, в 2014 г. международный пассажиропоток увели- 
чился на 6,1%, а рост грузооборота существенно ускорился по сравнению 
с 2013 г. — до 4,5%. В то же время, в Украине отмечено снижение пассажи- 
ропотока. В 1 квартале 2015 г. падение продолжится, в т.ч. на ранее популяр- 
ных направлениях в страны Евросоюза. 


Мировые тренды 
авиаперевозок 


Согласно ежегодному отчету П1АТА в 2014 г. путе- 
шествия на самолетах в мире совершили 3,3 млрд 
человек, что на 170 млн больше, чем годом ранее. 

Международный пассажиропоток увеличился на 
6,1%, вместимость самолетов — на 6,4%, средняя 
загрузка рейсов снизилась на 0,1% — до 79,2%. 

В Европе объемы авиаперевозок выросли на 5,7%, 
а средняя загрузка рейсов достигла 81,6%. Около 
50% роста пассажироперевозок пришлись на разви- 
вающиеся рынки, включая Ближний Восток (+13%) 
и Азиатско-Тихоокеанский регион (+5,8%). Также 
он связан с ростом на 11% внутреннего турпотока в 
Китае. 

Что касается грузовых перевозок, то в 2014 г. 
рост грузооборота на международном рынке авиапе- 
ревозок существенно ускорился по сравнению с 2013 
г. Если в 2013 г. грузооборот возрос на 1,4%, то в 
2014 г. — уже на 4,5%. 

По оценке ТАТА, причиной ускорения роста гру- 
зоперевозок стало улучшение общемировой эконо- 
мической ситуации, которое пришлось на середину 
2014 г. В частности, предположили в Ассоциации, 
основным фактором стала активизация междуна- 
родной торговли, при том, что темпы роста ВВП в 
среднем по миру в течение года не менялись. Рынок 
международных грузоперевозок вырос на 4,8%, в то 
время как внутренние перевозки увеличились лишь 
на 2,8%. 
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Как подчеркнули в ТАТА, негативные прогнозы в 
отношении экономического роста в 2015 г. пока не 
повлияли на грузовые авиаперевозки. Например, в 
декабре 2014 г. их объем по отношению к аналогич- 
ному периоду 2013 г. вырос на 4,9%. 

Наиболее активно втечение года рынок развивался 
на Ближнем Востоке и в Азиатско-Тихоокеанском 
регионе. При том, что темы роста грузоперевозок 
в этих регионах составили 11,0% и 5,4% соответ- 
ственно, на их долю пришлось 29% и 46% общемиро- 
вого прироста рынка. 

Перевозки в Европе развивались более скром- 
ными темпами — 2%. Одной из причин столь невы- 
сокого показателя стали санкции, введенные против 
России и спровоцировавшие экономический кризис в 
стране. Кроме того, рынок затормозило ослабление 
еврозоны, которая оказалась на краю рецессии. 

В Северной Америке авиарынок за 2014 г. вырос 
на 2,4%, в Латинской Америке — всего на 0,1%. 

Справка. В [АТА входят 250 авиакомпаний, осу- 
ществляющих 84% авиаперевозок в мире, сообщает 
аех.ги. 


Украинский авиарынок: 
состояние и прогнозы 


2014 г. в Украине ознаменовался падением авиа- 
рынка. По данным Госслужбы статистики Украины, в 
прошлом году отечественные авиапредприятия пере- 
везли 6,5 млн чел. (83,2% к 2013 г.), пассажирооборот 
составил 11583,7 млн пасс.км (95,1% к 2013 г.). Также 
ими было перевезено 0,1 млн т грузов (84,5% к 2013 
г.); грузооборот составил 240 млн ткм (88,3% к 2013 
г... 

В январе 2014 г. отечественные авиапредприя- 
тия перевезли 0,4 млн чел. (77,7% к январю 2014 г.), 
пассажирооборот составил 804 млн пасс.км (77,9% 
к январю 2014 г.). Кроме того, было перевезено 0,01 
млн т грузов (92,9% к 2014 г.), грузооборот составил 
14,5 млн ткм (106,7% к 2014 г.). 

Госавиаслужба Украины пока не обнародо- 
вала результаты работы авиакомпаний за указан- 
ный период. Есть данные лишь о результатах работы 
аэропортов. 

По данным ведомства, за 2014 г. украинские аэро- 
порты обслужили 10896,4 тыс. пассажиров, что на 28% 
меньше, чем годом ранее. Через аэропорт "Борис- 
поль" прошло 6,890 млн чел. (-13%), аэропорт "Киев" 
— 1090,120 тыс. чел. (-40,7%), сообщает ЦТС. 

Среди региональных аэропортов наибольший пас- 
сажиропоток по итогам 2014 г. зарегистрирован в 
Одессе — 863,9 тыс. пассажиров (-19,2%). Далее идут 
Львов с результатом 585,2 тыс. пассажиров (-16,5%), 
Днепропетровск — 446,8 тыс. пассажиров (-1,8%), 
Харьков — 437,5 тыс. пассажиров (-27,7%) и Запоро- 
жье — 75,4 тыс. пассажиров (-5,5%). 
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Аэропорт Ивано-Франковска показал рост по пас- 
сажиропотоку (+1,2%), однако в числовом выражении 
прирост составил всего около 300 пассажиров при 
общем показателе 25,2 тыс. пассажиров. "Ужгород" 
обслужил в 2014 г. 12 тыс. пасс. (-19,5%). 

Остальные аэропорты Украины обслужили по 
0,4—1,1 тыс. пассажиров в течение всего года, обслу- 
живая единичные чартеры или литерные рейсы. 

Примечание. Аэропорт "Донецк" до своего закрытия 
в конце мая 2014 г. показал результат в 346,7 тыс. пасса- 
жиров, тогда как в 2013 г. предприятие обслужило 1110,4 
тыс. пассажиров. 

Свыше миллиона пассажиров не было включено в 
статистику в связи с выходом аэропорта "Симферополь" 
из-под контроля Украины, хотя предприятие и продол- 
жило работу, обсуживая рейсы из городов России, сооб- 
щает амакуцок.сот.ча. 

В январе падение объемов перевозок пассажиров 
продолжилось. По итогам января 2015 г. аэропорты 
континентальной части Украины сократили пассажи- 
ропоток на 25,9% по сравнению с аналогичным пери- 
одом 2014 г. — до 740,1 тыс. человек. В то же время 
без учета разрушенных аэропортов Донецка и Луган- 
ска показатель снизился на 18,8%. 

При этом количество пассажиров в международ- 
ном сообщении сократилось на 23,5% — до 661,5 
тыс. человек (без учета Донецка и Луганска — 
на 17%). 

Аэропорт "Борисполь" в январе обслужил 501,3 
тыс. человек (-14,1%), аэропорт "Киев" (Жуляны) сни- 
зил объем пассажиропотока до 75,3 тыс. человек 
(-36,3%). Одесский аэропорт обслужил в январе 64,8 
тыс. человек (-10,6%), Львовский аэропорт — 34,9 
тыс. чел. (-19%). Аэропорт "Харьков" потерял порядка 
49,2% пассажиров и обслужил 24,6 тыс. человек, а 
аэропорт "Днепропетровск" сократил пассажиропоток 
на 32,4% — до 25,5 тыс. человек. 

Примечание. В январе 2014 г. в связи с событиями на 
Майдане произошло увеличение количества пассажиров 
в Украину. Но затем появились рекомендации посольств 
большинства стран избегать путешествий в нашу страну. 

С 26.05.2014 г. в связи с военными действиями пол- 
ностью прекратил работу аэропорт "Донецк". В настоя- 
щее время он полностью разрушен. 

С 11.06 и 19.06.2014 г. Госавиаслужба отозвала сер- 
тификат эксплуатанта у аэропортов "Луганск" и "Мариу- 
поль". 

В декабре 2014 г. Госавиаслужба по причинам безо- 
пасности на некоторое время закрыла аэропорты "Харь- 
ков", "Днепропетровск", "Запорожье". 

В связи с боевыми действиями многие иностранные 
авиакомпании прекратили свою деятельность в Украине. 

По словам президента "МАУ" Ю. Мирошникова, 
В 2014 г. пассажиропоток на рейсах авиакомпании 
сократился на 15,9% — до 3,85 млн пассажиров (с 
4,58 млн в предкризисном 2013 г.). Самые суще- 
ственные сокращения маршрутной сети были вынуж- 
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денными — это остановки полетов в Крым, на Дон- 
басс, а также прекращение полетов по 6 маршрутам 
вВРФ. 

"Благодаря транзиту снижение объемов перевозок 
нашей компании на 4 процентных пункта меньше, чем 
украинского рынка в целом. Доля транзитных пасса- 
жиров в среднем по году составляет от 40% до 57%, 
в зависимости от сегмента (внутренние, междунарол- 
ные, дальнемагистральные рейсы)", — сообщил Ю. 
Мирошников в интервью ЦТС. 


По мнению экспертов, в 1 квартале 2015 г., коли- 
чество авиарейсов в Украине будет заметно меньше 
по сравнению с аналогичным периодом прошлого 
года. За первые три месяца т.г. из украинских горо- 
дов будет выполнен 1821 рейс в города России, что 
в два раза меньше, чем в январе—марте прошлого 
года. 

Сокращение полетов наблюдается и на дру- 
гих популярных в Украине направлениях. Напри- 
мер, по прогнозу Н!оРтарзапа!уйс$.сот, в январе— 
марте 2015 г. в Турцию (без учета чартерных рей- 
сов на турецкие курорты) будет выполнено 992 
авиарейса, тогда как за такой же период 2014 г. 
— 1238. В страны Евросоюза количество полетов 
1 квартале также сократится. Например, в Герма- 
нию — на 22,8% — до 787, в Испанию — на 47,3% 
— до 78, ав Италию — на 45,6% — до 280, сообщает 
Газета .ги. 

При этом украинцы не пересаживаются с самоле- 
тов на автобусы и железнодорожный транспорт, на 
котором тоже сокращается пассажиропоток. По оцен- 
кам ряда аналитиков, объем автобусных пассажир- 
ских перевозок в страны ЕС и Россию в 1 квартале 
сократится на 20—30%. Большинство украинцев не 
пользуются железной дорогой для поездок в страны 
Западной Европы. Как правило, к поездам, курсиру- 
ющим в западном направлении, цепляют только один 
вагон до Кракова, Варшавы, Братиславы или Бер- 
лина. Связано это с разной шириной рельсов: пас- 
сажиры вынуждены несколько часов ожидать, пока 
колеса на украинских вагонах поменяют на более 
узкие. Поэтому поездка, например, из Киева в Краков 
может длиться более суток. 

Снижение пассажиропотока объясняется несколь- 
кими причинами. Одна из них — это резкая деваль- 
вация гривни за год в три раза. Многие украинцы уже 
просто не могут себе позволить отдых за границей. 

Резкий обвал гривни, который произошел в пер- 
вой декаде февраля, привел к росту цен на авиа- 
билеты более чем на 30% в национальной валюте. 
У большинства украинцев доходы в гривне, поэ- 
тому резкий рост цен на авиабилеты ухудшает 
ситуацию. 

По словам директора Центра туристической 
информации В. Царука, туроператоры активно сокра- 


24 №2 (851) февраль 2015 г. млм Агапзрой-]оигпа|.сот 


е АВИАЦИОННЫЙ ТРАНСПОРТ 


р РИ ГА РРР 
= ЕЕ 08 


щают количество чартеров. Например, Тех Тоуг 
закрыл вылеты из Харькова, Чот Ур — из Днепро- 
петровска, а Редаз$ Тоий$#К — из Днепропетровска и 
Одессы. 

Еще одна причина — некоторые восточноевропей- 
ские страны ужесточили требования к пакету доку- 
ментов для открытия шенгенской визы. Например, 
консульству Словакии уже недостаточно справки с 
работы о хорошей заработной плате, дополнительно 
нужно предъявлять документ о текущем счете из 
банка. Денег на карточке должно быть из расчета 
ЕЧНАбО на каждый день пребывания, что создает для 
путешественника дополнительные трудности. Помимо 
этого, получить шенгенские визы не могут собствен- 
ники биометрических паспортов. Это связано с тем, 
что Украина не передала образцы новых документов 
в посольства стран Европейского Союза. В настоя- 
щее время стороны стремятся урегулировать эту про- 
блему. 

По словам экспертов, в целом экономика пока 
будет падать, а за ней и все перевозки. При этом 
они отмечают: транспорт — это самый объектив- 
ный критерий оценки этой ситуации в стране и реги- 
оне. По прогнозам Национального банка, в 2015 г. 
ВВП Украины упадет на 4—5%, а инфляция составит 
17,2%. 

Также эксперты отмечают: украинским авиапере- 
возчикам тяжело будет пройти зимнюю навигацию, 
т.к. авиакомпании вошли в зимний сезон с минималь- 
ным запасом прочности. "Обычно финансирование 
хозяйственной деятельности в низкий сезон отчасти 
перекрывалось за счет высоких летних доходов. Но 
летом 2014 г. авиакомпаниям заработать не удалось. 
Поэтому главным вопросом станет привлечение капи- 
тала для поддержания операционной деятельности. 
Это могут быть как банковские кредиты, так и реали- 
зация собственных маркетинговых мероприятий по 
привлечению ресурсов. Например, программы очень 
заблаговременного бронирования и продажи биле- 
тов", — отметил газете Сегодня эксперт авиарынка С. 
Хижняк. 

"У авиакомпаний есть только один выход — опти- 
мизировать свои расходы для возможности пережить 
тяжелые времена. Каждый участник рынка выбрал 
свою стратегию выхода из кризиса. В основном 
все наши крупные перевозчики, владеющие боль- 
шими воздушными судами ("МАУ", М/птагозе, Уапа!,, 
"Дарт", "Авиалинии Харькова"), смогли найти "под- 
работку" за пределами Украины, тем самым обеспе- 
чив себе доход, а своему персоналу работу и сокра- 
тив издержки, обусловленные содержанием "лишних" 
самолетов в Украине (воздушные суда передавались 
в лизинг с экипажами и техперсоналом)", — говорит 
эксперт авиарынка Е. Хайнацкий. 


Подготовила 
КОРНИЛОВА Татьяна 
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По географическому положению морские порты Укра- 
ины (сюда также относятся рыбные порты, специализирован- 
ные порты, портопункты и перегрузочные терминалы) можно 
разделить на порты Большой Одессы, порты Николаевского 
региона, порты Херсонской области, порты Азовского моря, 
а также порты Крыма, ныне считающегося аннексированной 
территорией. 

По количеству портов и перегрузочных терминалов Нико- 
лаевский морской регион занимает второе место после Одес- 
ского. 

Николаевская область расположена на юге Украины, в 
бассейне нижнего течения Южного Буга, и занимает площадь 
свыше 24,6 тыс. км (4,1% территории Украины). На западе, 
севере и востоке область граничит с тремя другими областями 
Украины: Одесской, Кировоградской и Херсонской. 

Большая часть Николаевской области находится на При- 
черноморской низменности, и только на севере — в пределах 
Приднепровской возвышенности. 

Область расположена в пределах двух физико- 
географических зон — лесостепной (Кривоозерский и запад- 
ная половина Первомайского района) и степной (остальная 
часть территории). На юге ее территория занимает несколько 
сотен километров береговой линии Черного моря и его лима- 
нов. Глубоко в сушу врезаются Днепровско-Бугский, Бугский, 
Березанский и Тилигульский лиманы, которые создают удиви- 
тельное плетение водных плесов. 

Акватории портов соединяются с морем через Бугско- 
Днепровский лиманский канал (БДЛК). Канал начинается у 
острова Березань и тянется на 44 мили до порта Николаев. 
Канал состоит из 13 колен, 6 из них проходят по Днепровскому 
лиману, а остальные — по реке Южный Буг. Ширина канала — 
100 м, глубина — 10,5 м. Навигация круглогодичная. 
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Николаевская область с давних времен является 
одним из важных центров международных экономи- 
ческих и транспортных связей. 

Морехозяйственный Николаевского 
региона включает: 

— Николаевский морской торговый порт; 

— Специализированный морской порт "Октябрьск"; 

— Морской терминал "Ника-Тера"; 

"Днепро-Бугский морской 
торговый порт", являющийся 
подразделением Николаевского 
глиноземного завода, специа- 
лизированный порт для пере- 
грузки бокситов с судов на НГЗ; 

— Николаевский речной порт 
АСК "Укрречфлот" — может 
принимать грузовые суда до 140 
м длиной с осадкой 4,5 му при- 
чала. Порт имеет возможность 
перевалки генеральных и нава- 
лочных грузов, контейнеров; 

— ООО "Порт Очаков"; 

— терминал сельскохозяй- 
ственного предприятия "НИБУ- 
ЛОН" — высокотехнологичный 
современный перегрузочный 
терминал для зерновых и мас- 
личных культур; 

— комплекс по перевалке 
жидких пищевых грузов "Тер- 
минал "Укрпищесбытсырье" 
— находится на территории 
Днепро-Бугского морского тор- 
гового порта; 

— перегрузочные причалы 
на судостроительном заводе 
"Океан" и "Черноморском Судо- 
строительном Заводе". 

Каждый из портов и терминалов Николаева имеет 
свои специфические особенности и возможности 
обработки грузов. 

Сегодня, на фоне общегосударственного кри- 
зиса в экономике страны, производственной сфере, 
упадка в судостроении, наблюдается стремительное 
развитие Николаевского морского региона. Порты и 
терминалы Николаева демонстрируют высокие пока- 
затели уровня грузопереработки, вносят значитель- 
ный вклад в обеспечение внешнеэкономической дея- 
тельности Украины и несут существенную нагрузку 
по переработке экспортно-импортных и транзитных 
навалочных грузов. 

Благоприятное географическое расположение 
Бугско-Днепровского бассейна, существующие в 
регионе перегрузочные мощности, опыт работы, 
четко налаженные производственные связи делают 
предприятия бассейна наиболее привлекательными с 
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точки зрения логистических схем транспортировки, в 
первую очередь, зерновых и навалочных грузов. Наи- 
больший удельный вес в грузообороте региона зани- 
мают зерновые и масличные, а также продукты их 
переработки, бокситы, уголь, железорудное сырье, 
минеральные удобрения. Эти грузы перевозятся пре- 
имущественно судовыми партиями в размере 70,0 
тыс. т судами типа РАМАМАХ, наиболее эффектив- 
ными для трансокеанских перевозок. 





Николаевский морской порт: 
итоги работы за 2014 г. — 
наивысшие за 225 лет 


Историю основания Николаевского морского торго- 
вого порта можно считать отправной точкой дальней- 
шего развития портов всего Николаевского региона. 

Проектная пропускная мощность Николаевского 
морского порта составляет 9,5 млнт в год, а наиболь- 
ших объемов грузопереработки николаевским пор- 
товикам удалось достичь в 2012 г., когда было пере- 
валено 10,800 млн т грузов. В тот год, за наивысший 
грузооборот за всю историю своего существования, 
Николаевский морпорт был удостоен награды Наци- 
онального морского рейтинга Украины "Золотая 
тонна". 
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В текущем году, несмотря на сложную ситуацию в 
общественно-политической и экономической жизни 
нашего государства, стивидорам Николаевского МП 
удалось выполнить колоссальный объем производ- 
ственных работ. С учетом текущей динамики обра- 
ботки грузов, а также планов загрузки морских тер- 
миналов Николаевского МТП, в 2014 г. стивидоры 
порта установили новый исторический рекорд произ- 
водственной деятельности, переработав за год 12,5 
тыс. т грузов. 

О производственных успехах и итогах работы 
Николаевского порта в прошедшем году рассказы- 
вает начальник администрации Николаевского мор- 
ского порта Василий Иванюк. 

— Василий Владимирович, расскажите, каким 
образом предприятию удалось достичь таких высоких 
производственных показателей? 

— Рекордный грузооборот Николаевского мор- 
ского порта — это результат проведенных в порту 


реформ. 


— 
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морпорта составили зерновые грузы, — это следствие 
работы комплекса "Бунге" — 


мических реалиях. 

Однако основная заслуга в нашем рекорде при- 
надлежит трудовому коллективу, всем без исключе- 
ния работникам администрации Николаевского мор- 
ского порта. 


С работающими в нем стивидорными компаниями. 


данные ГП "АМПУ", с учетом ООО СП "НИБУЛОН", ООО "Порт Очаков", Днепро-Бугского Морского Порта 
ООО "НГЗ" и ООО МП "Терминал-Укрпищесбытсырье") 


ТЫС. Т 


Николаевский морской торговый порт 
ый 2 204. й 
о 


Наливные грузы 


1799,90 


Нефтепродукты ЗАТ. 57 605,59 156,3 


Масла 
Химические грузы 


1129,71 


87,28 72,95 83,6 


Сухогрузные сыпучие 


Кокс 

Руда разная 
Строительные 
Химические и минеральные удобрения 
Сахар 

Хлебные грузы — всего 
из них — зерно 

Другие сыпучие грузы 
Тарно-штучные грузы 
Лесные грузы 

Черные металлы — всего 


из них — чугун 


1 ОО 


61,4 
86,5 
25,0 
80,2 


102,8 

95,7 
113,0 
15э, 2 
113,8 
265,4 
109,2 


Химические и минеральные удобрения 


-- 1,45 — 


Продовольственные грузы — всего 35.40 
из них — скоропортящиеся грузы 45,16 35,40 
Другие тарночштучные грузы 


Всего грузов 


№2 (851) февраль 2015 г. 


20304,00 20802,83 102,5 


Транспорт 


ЕЖЕНЕДЕЛЬНЫЙ ЖУРНАЛ 


мили Агапзро(-]оигпа!.сот 


Наверное, главная причина успеха в том, что у нас 
очень серьезно и внимательно относятся к своему 
клиенту. Мы всегда пытаемся защищать его интересы 
и обеспечивать комфортные условия. 

Фундамент сегодняшних успехов начал заклады- 
ваться еще в 2008 г., когда была проведена реорга- 
низация порта. Ее суть в том, что тогда в НМТП был 
создан ряд стивидорных компаний. С этого момента 
начался иной отсчет в истории порта, переход на 
более высокий качественный уровень. Появился дру- 
гой подход к работе, изменилось отношение к логи- 
стике и маркетингу. И сегодня пожинаем результаты 
той реорганизации. 

— Что дал приход в порт 
стивидорных компаний и как 
строятся с ними финансовые 
отношения? 

— Сейчас в порту очень 
удачно сочетаются государ- 
ственная и частная формы 
собственности. Достигнут 
баланс государственных и 
частных интересов, своего 
рода "золотая середина". 
Сам порт государственный, 
ему принадлежат причалы, в 
его состав входят различные 
службы, которые оказывают 
услуги стивидорным компа- 
ниям. Последние являются 
частными фирмами и рабо- 
тают с присущей им эффек- 
ТИВНОСТЬЮ. 

— Гехническое перево- 
оружение порта как-то свя- | 
занно с реформированием в 
порту? 

— Несомненно, за послед- 
ние несколько лет очень мно- 
гое изменилось в плане тех- 
нического оснащения порта. 
Стивидорные компании 
активно приобретают обору- 
дование: портальные краны, 
погрузчики и многое другое. 
Этот их вклад трудно пере- 
оценить, ведь при ныне существующей тендерной 
политике государственная структура не смогла бы 
быстро и эффективно проводить закупки в таких объ- 
емах. 

— Остановитесь на основных принципах реформи- 
рования порта. 

— При проведении реформирования был учтен 
мировой опыт, опыт Одесского порта, что-то мы взяли 
у других украинских портов, с учетом их достижений 
и ошибок. Но основное — из мировой практики, кото- 
рая говорит о том, что на причалах хозяйственной 
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деятельностью должны заниматься коммерческие 
структуры. Они наиболее эффективны в экономиче- 
ском плане. 

— В сегодняшних экономических реалиях многие 
предприятия сокращают социальный пакет, проводят 
сокращение персонала. Удалось ли сохранить соци- 
альный пакет портовиков? 

— Социальный пакет николаевских портовиков 
был и остается одним из лучших в регионе. Мы наме- 
рены, несмотря на сложное время, сохранить и уро- 
вень заработных плат, и социальный пакет на высо- 
ком уровне, чего бы это нам не стоило. Николаевские 
портовики достойно работают и должны получать 





достойное вознаграждение за свою работу. Я вме- 
сте с нашим профсоюзным комитетом отстаивал и 
буду до последнего, если придется, отстаивать наших 
работников и их социальные гарантии. Это особенно 
важно в сегодняшнее непростое время. 

Работники порта своевременно получают зар- 
платы и премии, в полном объеме, работает наш 
медицинский центр, где все работники порта и вете- 
раны предприятия могут получить все необходимое 
медицинское обслуживание. Активно работает наша 
ветеранская организация. 
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— Николаевский порт год за годом не перестает 
бить рекорды и наращивать мощности. В чем залог 
успеха? 

— В том, что мы — команда. Несокрушимая перед 
лицом трудностей и слаженно работающая на резуль- 
тат. Именно поэтому мы достигаем высот, именно 
поэтому нам не страшны ни трудности, ни война, ни 
реформы. Николаевские портовики — здоровый кол- 
лектив с успешным будущим, и наши производствен- 
ные успехи это красноречиво подтверждают. 

— Сегодня в части нашей страны проходят воен- 
ные действия, невозможно находиться в стороне от 
всего происходящего. Какова ваша позиция в отно- 
шении помощи Украинской армии? 

— Николаевские портовики — настоящие патри- 
оты Украины. Мы первыми высказали свое мнение 
по поводу аннексии Крыма. Мы всегда откликались и 
будем откликаться на любую просьбу. 

В августе 2014 г. коллектив Николаевского мор- 
ского порта получил благодарность от Министерства 
инфраструктуры Украины за проявленный патрио- 
тизм, помощь военным, которые на Востоке Украины 
отстаивают целостность нашей страны. 

"Благодаря нашим общим усилиям, Украина вый- 
дет из политического кризиса и вернется к мирной 
жизни по-настоящему свободным, независимым, 
суверенным государством. Еще никогда за всю исто- 
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рию своего существования Укра- 
ина не была настолько сильной 
духом. В эти тяжелые дни только 
объединение сильных и храбрых 
носителей украинского созна- 
ния и идеалов гуманизма весит 
больше, чем оружие врага. Несо- 
крушимая вера и общий труд — 
наш путь к победе!" — говорится 
в  благодарственном письме 
Министерства к николаевским 
портовикам. 

Кроме того, николаевские 
портовики, вместе с начальни- 
ком порта Василием Иванюком, 
| собрали свои личные средства 
для нужд армии — на ремонт 
БТРов и автомобилей для укра- 
инских военных. Для морских 
пехотинцев из Очакова в зону 
| АТО отправились средства лич- 
ной гигиены, бронежилеты и 
мобильная баня. Строительные 
материалы и мебель отправились 
°| в Очаковский гарнизон. 

Начальник порта Василий 
Иванюк за свои личные средства 
не только закупил тепловизоры, 
калиматорные прицелы, навига- 
торы для 79 Аэромобильной бри- 
гады ВСУ, но и продолжает оказывать материальную 
поддержку семьям погибших воинов. 


СМП "Октябрьск" — 
современный универсальный 
транспортный узел 


В составе общего грузооборота украинских мор- 
ских портов СМП "Октябрьск" обрабатывает примерно 
2% генеральных грузов, из них черных металлов — 
около 10%. Доля грузопереработки порта "Октябрьск" 
в общей грузопереработке портов Днепро-Бугского 
бассейна составляет примерно 7—10%. 

На всех имеющихся причалах порта "Октябрьск" 
сегодня ведет свою стивидорную деятельность один 
портовый оператор — государственное предприятие 
"Специализированный морской порт "Октябрьск". 

Исходя из специфики назначения порта, он долгое 
время оставался закрытым и малоизвестным пред- 
приятием, но со временем ситуация изменилась, и в 
настоящее время можно открыто говорить о своем 
местоположении, техническом оснащении, специали- 
зации и пр. 

Из специализированных причалов можно выде- 
лить причал для приема и обработки судов типа ро-ро. 
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Остальные причалы — универсальные и специализи- 
руются на перевалке как генеральных грузов (сегодня 
это металлы, тяжеловесное и негабаритное обору- 
дование), так и навалочных грузов (коксо-угольные, 
минерально-строительные, зерновые и продукты 
помола зерна). 

Порт "Октябрьск" располагает достаточно боль- 
шим парком различной перегрузочной техники, кото- 
рая постоянно обновляется. 

Предприятие ведет работу по диверсификации 
грузов и привлечению навалочных грузопотоков, с 
которыми до этого времени практически не работало. 
Поэтому стало актуальным приобретение дополни- 
тельной техники — ковшевых автопогрузчиков. 

Основным преимуществом ГП "СМП "Октябрьск" 
остается наличие универсальных крытых складов. 
Ежемесячно через них проходит около 30—40 тыс. т 
металлов, требующих особых условий хранения, и до 
15—20 тыс. т продуктов помола зерна (шрот, отруби), 
объемы переработки которых постоянно растут. 

Существующий уровень механизации ГП "СМП 
"Октябрьск" позволяет осуществлять практически все 
технологические требования при работе с грузами 
— прием, хранение, отгрузку в экспортно-импортно- 
транзитном сообщении, сортировку и сепарацию гру- 
зов, пакетирование, укрупнение мест, маркировку и 
перемаркировку, взвешивание на автомобильных и 
железнодорожных весах, оформление грузовых доку- 
ментов. 

По итогам 2014 г. грузооборот 
составил 2,411 млн т сухих гру- 
зов, что превысило показатели 
предыдущего года более чем на 
20%. Из них перевалено 1,5 млн 
т металлопродукции (что соста- 
вило 62% от общего грузообо- 
рота) и 900 тыс. т навалочных 
грузов (38%). Основная номен- 
клатура обработанных грузов: 
арматура, сталь в рулонах/пач- 
ках/штучная, заготовка, уголь, 
кокс, огнеупорная глина, шпат, 
продукты помола зерна. 

Таких результатов порт 
добился путем диверсификации 
номенклатуры обрабатываемых 
грузов и привлечения грузопо- № - 
токов минерально-строительных |" 
материалов. Так, доля навалоч- 
ных грузов в общем грузообо- 
роте в 2013 г. составляла 24%, а 
В 2014 г. этот показатель вырос до 43%. По направ- 
лению отгрузки практически 98% грузов идут на экс- 
порт, импортных поставок было около 50 тыс. т (бен- 
тонитовая глина, плавиковый и полевой шпат). 

"Учитывая сегодняшнюю ситуацию на рынке, 
можно предположить, что существует вероятность 
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сокращения поставок металлопродукции и топливо- 
энергетических навалочных грузов. Поэтому мы вся- 
чески стараемся расширять свои возможности по 
обработке различных видов груза, — отмечает дирек- 
тор ГП "СМП "Октябрьск" Басюк А.Г. — Постоянная 
работа обеспечивается за счет ориентированности на 
рынке, постоянного отслеживания условий внешней 
торговли. На сегодняшний день активно осваиваются 
новые грузопотоки, экономические связи, модерни- 
зируется оборудование для наращивания производ- 
ственной мощности методами современной перера- 
ботки грузов. 

К основным тенденциям развития предприя- 
тия относится привлечение инвесторов на условиях 
аренды, государственно-частного партнерства или 
любых других условиях, предусмотренных действу- 
ющим законодательством Украины, и застройка не 
использующихся или малоиспользующихся террито- 
рий нашего предприятия. 

В краткосрочном периоде до 2018 г. предусмо- 
трена возможность реализации пяти крупных про- 
ектов. Так как в Стратегии развития морских пор- 
тов Украины до 2038 г. Николаевский регион выбран 
перспективным для перевалки зерновых, три из 
предусмотренных проектов — это зерновые терми- 
налы. Один из них планируется расположить за тер- 
риторией ГП "СМП "Октябрьск" с выводом перегру- 
зочной галереи через нашу территорию на один из 





причалов. Таким же образом запланировано рас- 
положить "Комплекс по перевалке сжиженных 
углеродистых газов, дизельного топлива и других 
грузов". И последний проект — возможность реали- 
зации комплекса по приему и обработке накатных 
грузов. 
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Кроме всего перечисленного, в Плане развития 
предприятия приведены и другие перспективные про- 
екты на средне- и долгосрочную перспективу". 

СМП "Октябрьск" сегодня — это не просто совре- 
менный международный —’высокомеханизирован- 
ный универсальный транспортный узел, а предприя- 
тие, которое является надежным бизнес-партнером в 
сфере транспортных услуг. На предприятии действует 
система менеджмента качества, соответствующая 
требованиям международного стандарта 150 9001. 
Точность, оперативность и качество услуг гарантиро- 
ваны квалифицированным персоналом. 


‘пика-Гера. 
итоги ушедшего года 


"Морской специализированный порт Ника-Тера" 
расположен на левом берегу Бугского лимана в 34 
милях от моря. От моря до входа в порт ведет Бугско- 
Днепровский лиманский канал, позволяющий прово- 
дить суда с объявленной осадкой до 10,3 м в любое 
время суток на протяжении года без приостановки 
навигации зимой. В ледовых условиях проводка судов 
осуществляется караванами. 

В 1995 г. в Николаеве было основано Закрытое 
акционерное общество "Николаевский калийный тер- 
минал", которое впоследствии реорганизовано в ООО 
"Морской специализированный порт Ника-Тера" — 
первый в Украине частный терминал, построенный 
без участия государственных инвестиций. 

Для создания терминала была выбрана неосвоен- 
ная заболоченная территория рядом с железнодорож- 
ной станцией "Жовтневая". На то время станция была 
недогружена и у нее имелись свободные мощности. 






ЕН ВОДНЫЙ ТРАНСПОРТ 
ие 


В 1999 г. в эксплуатацию был сдан причал дли- 
ной в 333 м.п. В 2000 г. открыт пункт пропуска через 
госграницу для международного сообщения. В 2001 г. 
была сдана первая очередь железной дороги — 4,2 
км. В этом же году было загружено первое судно. Так, 
26.12.2001 г. в терминал под загрузку зашло турец- 
кое судно, которое ушло с 6200 тоннами хлористого 
калия. 

После первого испытания терминала специалисты 
учли выявленные недоработки, устранили их и офи- 
циально открыли "Николаевский калийный терми- 
нал". Произошло это 20.09.2002 г. 

Сегодня "МСП Ника-Тера" предлагает широкий 
спектр услуг по перевалке, хранению, подготовке и 
отправке грузов. Погрузочно-разгрузочный комплекс 
порта состоит из трех грузовых районов, каждый из 
которых специализируется на отдельных видах гру- 
зов. Предприятие работает с минеральными удобре- 
ниями, наливными, зерновыми и другими сыпучими 
грузами. 

Причалы оснащены современной погрузочной тех- 
никой и оборудованы железнодорожными путями, 
что позволяет достигать большого вагонооборота. 
На территории порта расположены шесть складов 
закрытого хранения общей площадью 25,567 тыс. 
кв. м вместимостью около 200 тыс. т: 5 складов для 
хранения минеральных удобрений общей площа- 
дью 21,428 тыс. кв. м и объемом единовременного 
хранения 175 тыс. т, склад закрытого хранения зер- 
новых культур объемом единовременного хране- 
ния 40 тыс. т; склады открытого хранения площадью 
38,835 тыс. кв. м общей вместимостью единовре- 
менного хранения около 180 тыс. т. Кроме того, воз- 
ведены силосы для хранения зерновых емкостью 
170 тыс. т. 
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У порта развит железнодорожный комплекс, кото- 
рый состоит из более 12 км собственных железнодо- 
рожных путей и 7 локомотивов с правом выезда на 
дороги общего назначения в пределах станции "Жов- 
тневая". Погрузка судов осуществляется тремя погру- 
зочными машинами (производительность одной — 
1000 т/час, двух — 1500 т/час), конвейерными линиями, 
на которые подается груз, общей длиной около З тыс. м. 

Значительные инвестиции, внедрение современ- 
ных инновационных решений и технологий, повыше- 
ние качества сервиса и новый подход к обслуживанию 
клиентов позволили морскому терминалу "Ника-Тера" 
В 2014 г. увеличить объемы перевалки. 

Так, в 2014 г. морской терминал "Ника-Тера" обра- 
ботал на 21,2% грузов больше, чем в 2013 г. Объем 
перевалки увеличился с 3,7 до 4,5 млнт грузов. 

В 2014 г. существенно изменилась структура гру- 
зооборота. В общем объеме грузооборота перевалка 
зерновых культур составила 50% (2241,8 тыс. т), нава- 
лочных грузов — 25% (1123,4 тыс. т), минеральных 
удобрений — 24,5% (1102,9 тыс. т), наливных грузов — 
0,3% (11,9 тыс. т), штучно-тарных — 0,2% (8,5 тыс. т). 

Перевалка экспортных грузов, по сравнению с 
прошлым годом, выросла на 36,3% — до 3579,8 тыс. 
т, а импортных — на 19% — до 248,4 тыс. т. На 24,7% 
— до 650,3 тыс. т сократилась перевалка транзитных 
грузов и на 42,6% — до 2,3 тыс. т сократилась пере- 
валка каботажных. Кроме этого, в 2014 г. была произ- 
ведена погрузка в вагоны 7,7 тыс. т груза с дальней- 
шей транспортировкой по Украине. 

Предприятие обработало в 2014 г. 281 судно, из 
них 274 сухогруза и 7 танкеров. 

"Ушедший год для морской отрасли, как и для всей 
страны в целом, был непростым. Нам удалось суще- 
ственно нарастить объемы перевалки всех ключевых 
грузов. Мы инвестировали значительные ресурсы 
в увеличение мощностей по хранению, обработке и 
перевалке зерновых. Инвестиции в новый зерновой 
элеватор позволили быстро внедрить самые совре- 
менные инновационные решения для ведения пор- 
тового хозяйства, существенно увеличить скорость и 
качество обслуживания, а также увеличить ассорти- 
мент предоставляемых услуг", — прокомментировал 
председатель общества Александр Гайду. 

В 2014 г. на предприятии реализован ряд инвести- 
ционных проектов, которые позволили существенно 
увеличить производственные мощности, оптимизи- 
ровать логистику внутри порта, улучшить экологиче- 
скую составляющую работы, обеспечить комфортные 
и безопасные условия труда. 

В частности, завершена реализация широкомас- 
штабного проекта по строительству нового зернового 
элеватора силосного типа. В его основе — строитель- 
ство 18 силосов вместимостью 170 тыс. т. Благодаря 
реализации проекта в 2014 г. вместимость зернохра- 
нилищ порта выросла более чем в пять раз — с 40 
ТЫС. Т ДО 210 тыс. т. 
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В реализацию проекта, начиная с 2012 г., было вло- 
жено 347 млн грн., из которых в 2014 г. — 66 млн грн. 
Основное технологическое оборудование для элева- 
торов (стоимость $15 млн) было поставлено компани- 
ями СНЕР и щег5уетз. 

Проект по созданию нового зернового элева- 
тора предполагает значительные инвестиции в раз- 
витие инфраструктуры зернового комплекса. В част- 
ности, речь идет о существенном удлинении прича- 
лов, строительстве дополнительного железнодорож- 
ного парка, новой автомобильной накопительной 
площадки (на 200 автомобилей), сооружении допол- 
нительного лабораторно-визеровочного комплекса 
(проект уже разработан). 

В 2014 г. для зернового комплекса была приобре- 
тена судопогрузочная машина Мечцего производитель- 
ностью 1500 т/ч (инвестиция 51 млн грн.), что позво- 
лит существенно увеличить скорость обслуживания 
грузов. 

Также в 2014 г. было получено свидетельство о 
пригодности к эксплуатации 2-х новых причалов — 
№ 5, № 11. Проведены дноуглубительные работы, 
которые позволили получить глубины, соответствую- 
щие проходной осадке БДЛК — до 11,75 м. Проектом 
предусматривается укладка извлеченного грунта на 
карты намыва для формирования территории новых 
грузовых площадок в тыловой зоне построенного при- 
чала № 5. 

В прошлом году также было завершено строитель- 
ство выставочного железнодорожного пути протяжен- 
ностью 318 м. Его строительство дало возможность 
держать вагоны в непосредственной близости к порту 
и частично разгрузить станцию "Жовтневая". 

В течение всего года не прекращалась работа по 
реконструкции существующих технологий. В рамках 
работ реконструкции и модернизации была выпол- 
нена частичная замена конвейерного оборудова- 
ния грузового района, который специализируется на 
перевалке минеральных удобрений. Выполнен боль- 
шой объем окрасочных работ, заменены кровельные 
материалы складов. 

Также предприятие занималось благоустройством 
и озеленением своей территории. Так, на территории 
порта была создана уютная зеленая зона — с цветоч- 
ными клумбами, аллеями деревьев, зеленым газо- 
ном, мощеными дорожками. Кроме этого, на терри- 
тории порта было дополнительно высажено большое 
количество сосен и туй. На грузовом районе, который 
специализируется на перевалке зерновых культур, 
уложено твердое покрытие автомобильной стоянки. 

Велась работа и по улучшению бытовых условий 
работников. Для этого была произведена реконструк- 
ция административно-бытового корпуса, в котором 
ранее размещалась администрация предприятия. 
Проектом предусматривалось создание полноцен- 
ных раздевалок с раздельным хранением чистой и 
грязной одежды, блоков душевых помещений, поме- 
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щения для сушки одежды, кабинетов для инженерно- 
технических и руководящих работников. Для создания 
комфортных условий работы дополнительно куплено 
двухэтажное здание, которое полностью преобразо- 
вано в бытовой комплекс с местами для приема пищи, 
душевыми, раздевалками, комнатами для оказания 
медицинской помощи, складскими помещениями. На 
сегодня осуществлено переподключение инженерных 
сетей и начат перевод персонала в новое здание. 

В 2015 г. на предприятии планируется завершить 
работы по реконструкции бывшей производственной 
базы для размещения пожарного депо на 2 автомо- 
биля и бытовых помещений для персонала Службы 
малой механизации, рассчитанных на 120 чело- 
век. Кроме этого, планируется завершить проект по 
электроснабжению зернового терминала, электро- 
снабжению порта отдельной линией 35 кВ и строи- 
тельство трансформаторно-распределительной под- 
станции. Реализация проекта позволит предприятию 
получать электроэнергию большого напряжения, что 
в большей мере уменьшит затраты на транспорти- 
ровку и разгрузит электрическую подстанцию "Жов- 
тневая". Также будет завершен монтаж отгрузочной 
галереи на причале № 11. Реализация проекта позво- 
лит единовременно грузить два судна зерновыми 
грузами. 

"2015 г. будет не менее сложным, чем прошедший. 
Но с учетом грамотно выстроенной работы с клиен- 
тами, накопленного опыта по урегулированию кри- 
зисных ситуаций, я думаю, объемы переработанных 
грузов не будут ниже показателей 2014 г. Основной 
акцент мы делаем на зерновые культуры. С начала 
нового маркетингового года мы будем оказывать 
дополнительные услуги по очистке и сушке зерна. 
Таким образом, зернотрейдеры получат все требуе- 
мые услуги в одном месте. Обслуживание проходит 
быстро и по конкурентоспособным ценам. Это одна из 
причин роста наших оборотов при общей стагнации 
экономики", — говорит председатель общества Алек- 
сандр Гайду. 


(93 "Николаев" как 
перспектива развития 
портовой отрасли 


Судостроение долгое время было основой про- 
мышленности и надеждой на светлое будущее Нико- 
лаевской области. В 2000 г. всерьез заговорили о 
мировом буме строительства судов. В те годы, по 
прогнозам аналитиков, упадок в судостроении вот- 
вот должен был смениться настоящим потоком 
заказов. Именно в этот период и была создана СЭЗ 
"Николаев", призванная дать новый импульс в раз- 
витии Николаевских судостроительных предприя- 
ТИЙ. 
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Специальная экономическая зона "Николаев" соз- 
дана на основании Закона Украины от 13.07.2000 г. 
№ 1909-Ш в городе Николаеве сроком на 30 лет в пре- 
делах земельных участков, предоставленных в поль- 
зование судостроительным предприятиям: 

— ГХАК "Черноморский Судостроительный Завод" 
(ЧСЗ); 

— ОАО "Судостроительный завод "Океан"; 

— ГГ] "Судостроительный завод имени 61 комму- 
нара". 

Специальная экономическая зона "Николаев" была 
создана для привлечения инвестиций, в основном в 
судостроительную отрасль, и повышения эффектив- 
ности использования производственных мощностей 
судостроительных предприятий, предприятий судо- 
вого машиностроения, а также использования потен- 
циала научно-исследовательских и проектных учреж- 
дений. 

Однако радужные прогнозы, в силу различных 
причин, так и не привели к процветанию судостроения 
в Николаеве. За 14 лет все входящие в СЭЗ заводы 
практически пришли в упадок и сегодня балансируют 
на грани выживания. Пессимисты начинают скло- 
няться к неутешительному выводу — николаевское 
судостроение умирает. Оптимисты уповают на гос- 
заказ. После частичной потери Украиной Черномор- 
ского флота, появился реальный спрос на строитель- 
ство военных кораблей. 1.01.2013 г. начал действовать 
закон о поддержке судостроительной отрасли в Укра- 
ине (Закон № 5209-\| "О проведении экономического 
эксперимента по государственной поддержке судо- 
строительной промышленности"). Согласно данному 
Закону, эксперимент будет проходить с 1.01.2013 г. 
до 1.01.2023 г. Впрочем, пока реально документ еще 
не работает. 

Да и возможность реанимировать такую капитало- 
емкую отрасль, как судостроение, в нынешних усло- 
виях вызывает реальные сомнения. По состоянию 
на настоящее время судостроительные предприятия 
Николаевщины де-факто банкроты. 

В то же время, наблюдается более чем дина- 
мичное развитие портовой отрасли Николаевского 
региона. Общий объем переработки грузов портами 
региона Днепро-Бугского бассейна, как государ- 
ственными, так и частными, с каждым годом растет 
и, практически, порты и терминалы области выхо- 
дят на новый уровень развития. Цифра переработки 
количества грузов предприятиями морехозяйствен- 
ного комплекса Николаевского региона в 2014 г. — 
очень внушительная. В общем грузообороте украин- 
ских портов доля портов бассейна Днепро-Бугского 
лимана составляет около 17,5%. 

Динамика заходов торгового флота типа 
РАМАМАХ в порты и терминалы Бугско-Днепровского 
бассейна имеет стойкую тенденцию к росту. Но обра- 
ботка судов данного типа требует наличия глубин у 
причалов не менее 14,5 м, и поэтому часть судов типа 
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РАМАМАХ, которые перевозят экспортно-импортные 
грузы, в данный момент догружается и частично 
выгружается в иностранных портах, а потом направ- 
ляется в Украину. Как следствие, украинская эконо- 
мика недополучает часть валютной выручки от пор- 
товых сборов и перегрузочных работ. Операторы 
морских терминалов Николаевского региона, такие 
как "Ника-Тера", Николаевский речной порт АСК 
"Укрречфлот", СП "НИБУЛОН", ГПЗКУ (ПАО "Госу- 
дарственная продовольственно-зерновая корпорация 
Украины") сегодня активно используют перевалку на 
рейде. 

Мировая практика свидетельствует о том, что гру- 
зопоток речных портов, как правило, ориентирован 
и привязан к большим устьевым морским портам 
(например, порты Гамбург (Германия), Амстердам 
(Нидерланды), Антверпен (Бель- 
гия), Констанца (Румыния)). 

Анализ грузооборота речных 
портов и тенденций грузоперево- 
зок по р. Днепр за последние годы 
показал, что в сравнении с 1990 г. 
(наивысшие показатели) перера- 
ботка грузов сократилась в 5—7 
раз. Это противоречит общеев- 
ропейским тенденциям, которые 
предполагают стимулирование 
перевода грузопотоков с автодорог 
на внутренние водные пути. 

Сегодня существует масштаб- 
ный  инфраструктурный проект 
"Лихтеровочный морской терминал 
Бугско-Днепровского бассейна" 
в акватории Николаевского мор- 
ского порта. По своим характери- 
стикам "Лихтеровочный морской 
терминал Бугско-Днепровского 
бассейна" будет значительно пре- 
вышать возможности существу- 
ющих внешних рейдов порта и 
сведет к минимуму имеющиеся 
недостатки. Проект создания "Лих- 
теровочного морского терминала 
Бугско-Днепровского — бассейна", 
кроме увеличения грузооборота 
Николаевских портов, должен 
стать толчком к восстановлению грузоперевозок по 
внутренним водам вдоль устья р. Днепр и активиза- 
ции производственной деятельности днепровских 
портов. 

Строятся новые комплексы в Николаевском мор- 
ском порту, развиваются ГП "СМП "Октябрьск" и мор- 
ской терминал "Ника-Тера", СП "НИБУЛОН" наращи- 
вает объемы переработки, на утверждении находится 
проект создания комплекса морских терминалов ООО 
"Терминал-Укрпищесбытсырье". И, соответственно, 
растут доходы от деятельности этих предприятий. 
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Наблюдаются тенденции переориентации судо- 
строительных заводов под перевалочную деятель- 
ность. Примером этого может послужить работа пере- 
грузочного комплекса на заводе "Океан" и запуск 
перегрузочного комплекса на ЧСЗ (Черноморском 
судостроительном заводе); старт этих проектов даст 
возможность Николаевским судостроительным заво- 
дам и их работникам выйти из кризиса и реструктури- 
зировать свою деятельность. 

Строительство второй ветки и электрификация 
железнодорожного участка Долинская—Николаев 
значительно увеличат возможности портов и терми- 
налов Николаевского региона по завозу и вывозу 
навалочных грузов железной дорогой, создадут пред- 
посылки к существенному росту грузооборота портов. 

Но о перспективах экономического развития как 





города Николаева, так и региона в целом, заставляют 
задуматься непростые экономические реалии сегод- 
няшнего дня. 

"Несмотря на динамичное развитие и рост гру- 
зопотоков, николаевские порты сегодня имеют свои 
проблемы, — говорит Виталий Кардаш, началь- 
ник службы управления персоналом и организации 
бизнес-процессов Администрации Николаевского 
морского порта. — Масштабная государственная 
портовая инфраструктура, такая как портальные 
краны и другие погрузочные механизмы, уже доста- 
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точно изношена. Многие портовые операции требуют 
модернизации и улучшения и, соответственно, вло- 
жений для того, чтобы не потерять свою привлека- 
тельность. Требуют ремонта и капитальные строения, 
склады, входящие в инфраструктуру портов. Все это 
— необходимые вложения, требующие от инвесторов 
существенных вложений. Все эти инвестиции — буду- 
щее увеличение объемов производства и возможное 
процветание Николаевского региона. Так не разу- 
мнее ли, в нынешних условиях, стимулировать разви- 
тие более перспективного, с точки зрения банальной 
логики, направления? 

Льготное налогообложение и приоритет в раз- 
витии сегодня могли бы сыграть решающую роль в 
этом процессе. Как вариант возможного решения — 
изменение границ специальной экономической зоны 
"Николаев" и включение в нее территории и аквато- 
рии, которые имеют потенциал для развития морехо- 
зяйственного комплекса Николаевского региона. Это 
даст возможность повысить его инвестиционную при- 
влекательность. Кроме того, несомненно, поспособ- 
ствует развитию Очакова, который имеет отличные 
перспективы и природные глубины для строительства 
порта в районе с. Куцуруб. Более того, создание СЭЗ 
в г. Очаков позволит, наряду с портовым, развивать и 
курортный бизнес — это будет на 100% европейская 
практика". 

Расширение границ СЭЗ "Николаев" и создание 
СЭЗ в г. Очаков позволят создать условия для при- 
влечения иностранных инвестиций в развитие пор- 
тового хозяйства, создать дополнительные рабочие 
места и, самое главное, позволят внедрить передо- 
вой опыт развитых стран мира в развитие инфра- 
структуры портов Николаевского морского региона, 
сформировать будущее Николаева как города-порта. 

"Сегодняшняя политическая и экономическая 
ситуация в нашей стране — это не то время, когда 
есть необходимость проводить "коллективизацию", 
— отметил в своем комментарии С.Б. Савинков, 
директор —’Научно-исследовательского — проектно- 
конструкторского института морского флота Украины 
(УкКрНИИМФ). — Реализация таких проектов, как соз- 
дание свободной экономической зоны в отдельно взя- 
том регионе, возможна только после того, как данный 
проект будет реализован в наиболее подготовлен- 
ном в техническом и экономическом отношении мор- 
ском регионе. Сегодня — это порты Большой Одессы. 
Целесообразности организации СЭЗ в Одесском 
регионе способствует наличие таких составляющих, 
как сосредоточение трех крупнейших портов страны 
в одной области, наличие развитой инфраструктуры 
— железнодорожных узловых станций и автомобиль- 
ных магистралей, сосредоточение руководства море- 
хозяйственного комплекса страны в Одессе и ряд дру- 
гих факторов. 

В свое время руководство Николаевского мор- 
ского порта очень удачно переняло опыт Одесского 
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порта в развитии государственно-частного партнер- 
ства у себя на предприятии, с учетом обновленных на 
то время законодательных реалий. Таким же удачным 
может быть и создание СЭЗ "Николаев" на основе 
опыта работы (и ошибок) СЭЗ Одесского морского 
региона. При удачной реализации такого проекта в 
дальнейшем могут быть созданы и реализованы про- 
екты свободных экономических зон украинских пор- 
тов на Азовском море и Дунае". 

Самое главное во всех этих начинаниях — не 
потерпеть крушение, разбившись о "подводные 
камни" (как это не раз уже бывало), которые всегда 
присутствуют при разработке и внедрении новых про- 
ектов, в виде недальновидно, непрофессионально 
разработанных законов и положений, в виде бюро- 
кратических тормозов на уровне местных (городских 
и областных) администраций, в виде бюрократических 
проволочек при решении вопросов в министерствах 
и ведомствах. 

Свою точку зрения по этому вопросу высказал 
председатель общества "МСП Ника-Тера" Александр 
Гайду: "Идея прекрасная, но отсутствие законодатель- 
ной базы, которая регулирует предоставление налого- 
вых и таможенных льгот на территории СЭЗ, не позво- 
ляет давать оптимистичные прогнозы относительно 
ее функционирования. Опыт образования свободных 
экономических зон в Украине показывает, что их воз- 
можности преувеличены и, таким образом, в рамках 
действующего законодательства их существование и 
успешная деятельность ставится под сомнение. Миро- 
вой опыт функционирования этих зон показывает, что 
их эффективность проявляется через 8—10 лет после 
начала функционирования. По подсчетам западных 
экономистов, чтобы СЭЗ оправдала свое существо- 
вание, государству необходимо потратить минимум 
$400 в расчете на каждое рабочее место, обеспечить 
инфраструктуру, рекламу и другое. Только актив- 
ное взаимодействие государства и бизнеса в единой 
системе даст синергетический эффект работы СЭЗ. 

Безусловно, морехозяйственный комплекс Нико- 
лаевского региона нуждается в мощных импуль- 
сах для дальнейшего развития. При условии четкого 
определения в законодательных актах критериев для 
привлечения инвесторов и введения государством 
понятных налоговых стимулов СЭЗ может стать таким 
импульсом". 

Развитие и показатели работы портов и термина- 
лов наглядно демонстрируют, что будущее Николаев- 
ского региона за морехозяйственным комплексом. 

С учетом внешнего вектора развития Украины, 
развитие морехозяйственного комплекса региона — 
это реальный шаг на пути к евроинтеграции как пор- 
товой отрасли Николаевской области, так и страны в 
целом. 

БОХАН Сергей, 
автор благодарит пресс-службы портов, 
предоставивших материалы для статьи 
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Что нужно портам 
Николаевского региона? 


Развитие морехозяйственного комплекса является одним из путей повы- 
шения конкурентоспособности страны. Страна, которая ведет активную 
внешнюю торговлю и при этом не развивает в достаточной степени морехо- 
зяйственный комплекс, функционирует неполноценно. 


Имея выгодное географическое расположение, 
длинную береговую линию и морские границы, раз- 
витую сеть портов, автомобильных и железных дорог, 
серьезный научный и образовательный потенциал 
для развития морской отрасли в целом, Украина 
обладает мощным портовым потенциалом среди всех 
стран Черного моря. Однако сложная экономико- 
политическая ситуация в Украине и отсутствие взве- 
шенной государственной политики в области мор- 
ского транспорта, которая бы четко отражала цели, 
механизм и инструменты эффективного развития и 
деятельности портов, может привести к сокращению 
грузооборота и утрате морского потенциала Укра- 
ины. Несмотря на целый ряд мер, предпринятых на 
государственном уровне, нормативно-правовая база 
государства, регулирующая деятельность морской 
отрасли, остается несовершенной. 

На сегодняшний день существуют некоторые 
факты неоднозначного (двойственного) трактования 
норм Закона Украины "О морских портах Украины". 
Так, существуют проблемы, связанные со взиманием 
корабельного и канального портовых сборов, что в 
свою очередь увеличивает стоимость судозаходов в 
морские терминалы Украины. 

"Отсутствие методики расчета ставок портовых 
сборов, при которой бы учитывались экономиче- 
ские показатели, делает порты Украины конкурентно 
непривлекательными по сравнению с другими пор- 
тами Черного и Балтийского морей. Также на законо- 
дательном уровне предусмотрена система предостав- 
ления скидок на портовые сборы, но только лишь для 
некоторых портов, что ставит их в более выгодное эко- 
номическое положение по сравнению с другими пор- 
тами Украины. Указанные проблемные вопросы неод- 
нократно подымались "Ника-Терой" на уровне Мини- 
стерства инфраструктуры Украины и Администрации 
морских портов Украины, но пока что не нашли своего 
решения", — рассказывает начальник юридического 
отдела ООО "МСП Ника-Тера" Елена Нестеренко. 

В экономике приморских регионов, таких как Нико- 
лаевский, морехозяйственный комплекс играет осо- 
бую роль — в ряде городов порты являются главными 
бюджето- и градообразующими предприятиями. 

"Развитие Николаевского региона я вижу в разви- 
тии портов. Сегодня сложно назвать Николаев городом 
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судостроения. Скорее, Николаев — это город портов. 
Далеко не каждый город может похвастаться наличием 
порта, а у нас их несколько. В настоящее время возмож- 
ности Николаевского региона в формировании совре- 
менной системы транспортных коммуникаций стано- 
вятся заметно привлекательными. Имея в распоряже- 
нии разветвленную транспортную сеть, содержащую 
все современные типы сообщения и достаточно разви- 
тую в г. Николаев инфраструктуру, вполне логично ста- 
вить вопрос о привлечении крупных инвестиций для соз- 
дания здесь современного транспортного узла. Нико- 
лаев вполне может претендовать на заметную роль и 
в мировой сети товарообмена", — отмечает председа- 
тель ООО "МСП Ника-Тера" Александр Гайду. 

Украина как перспективное транзитное государ- 
ство конкурирует за грузопотоки с другими государ- 
ствами. И развитие морехозяйственного комплекса 
Николаевского региона дало бы толчок для реализа- 
ции транзитного потенциала Украины. 

Однако на пути к этому существует ряд проблем, 
которые сдерживают развитие наиболее перспектив- 
ной для нашего региона отрасли. Это — необходи- 
мость дноуглубления БДЛК, строительство объездной 
автомобильной и железной дорог, электрификация 
существующей железной дороги до станции "Жовтне- 
вая", строительство новой железнодорожной станции, 
снижение портовых сборов, снижение железнодорож- 
ного тарифа. 

Железнодорожный транспорт во всем мире — 
относительно дорогое средство передвижения, в 
основном — из-за включения в цену перевозки 
инфраструктурной составляющей (стоимости содер- 
жания путевого хозяйства, систем связи и прочего). 
Однако сегодня тарифы на перевозку грузов желез- 
нодорожным транспортом государственными компа- 
ниями "Укрзал!зниц!" во всех сообщениях по террито- 
рии Украины остаются достаточно высокими. И дан- 
ный фактор отталкивает потенциальных транзитеров, 
ведь тарифы на перевозку различных грузов вли- 
яют на конкурентоспособность готовой продукции на 
мировых рынках. Железные дороги различных стран 
конкурируют между собой. Сегодня условия по транс- 
портировке грузов интереснее в странах Балтии. Поэ- 
тому ближайшие соседи — Россия и Беларусь — смо- 
трят в ту сторону. 
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"Как пример, "Ника-Тера" сотрудничает с пред- 
приятием "Беларуськалий", которое поставляет нам 
калий хлористый разных марок. Нашими конкурен- 
тами по перевалке белорусского товара выступают 
порты в Вентспилсе и Клайпеде, где перегружается 
основной объем груза. Это связано, в том числе, с 
высокими тарифами на перевозку грузов по железной 
дороге. "Укрзализниця" хочет видеть конкретные объ- 
емы, которые "Беларуськалий" готов переваливать 
через "Ника-Теру". Только после этого будет рассмо- 
трен вопрос о снижении железнодорожного тарифа. А 
наши партнеры из Беларуси, в свою очередь, просят 
сначала снизить тариф, после чего только будут опре- 
делены объемы перевалки. Конечно, выгодно пользо- 
ваться услугами той страны, где затраты на поставку 
груза ниже", — отмечает Александр Гайду. 

Еще один способ снижения затрат судовладель- 
цев и, как результат, усиления инвестиционной при- 
влекательности украинских портов — снижение пор- 
товых сборов. 

Очевидно, что существующая система опреде- 
ления размера портовых сборов далека от реалий 
современного бизнеса и явно нуждается в реформи- 
ровании. Однако не должно произойти так, что дости- 
жение задекларированных целей потребует слишком 
больших затрат, как это бывало в практике прове- 
дения реформ в Украине. Преодоление отстало- 
сти тарифной системы должно адекватно учитывать 
рыночные реалии, складывающиеся в украинских 
портах. Для этого не достаточно просто внести изме- 
нения в нормативные акты, а необходимо провести 
реальную реформу в отрасли морского транспорта. 
Тарифная политика в сфере портовых сборов должна 
сказаться позитивно на их уровне, поскольку стиму- 
лирование здоровой конкуренции приведет к разум- 
ному снижению тарифов на портовые услуги, что, в 
свою очередь, позволит повысить конкурентоспособ- 
ность украинских портов. 

"Порядок взимания и размеры портовых сбо- 
ров предусматривают возможность использования 
скидок в размере до 50% к ставкам портовых сбо- 
ров, которые взимаются с судов, заходящих в мор- 
ской порт "Южный" для загрузки-разгрузки генераль- 
ных и навалочных грузов. Учитывая близость разме- 
щения порта "Южный" и морских портов, терминалов 
Николаевского региона, а также идентичность гру- 
зов, которые перегружаются в этих портах, считаю, 
что необходимо предоставить право на использова- 
ние таких же скидок для судов, которые заходят в 
морские порты и терминалы Николаевского региона. 
Это создаст равные и конкурентоспособные условия 
для ведения хозяйственной деятельности", — считает 
Александр Гайду. 

Реализация перспективного плана развития мор- 
ского терминала "Ника-Тера" и обеспечение работы 
других предприятий морехозяйственного комплекса 
ставит перед органами власти вопрос поиска аль- 
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тернативного пути развития транспортной инфра- 
структуры. Очевидна необходимость строительства 
объездных автомобильной и железной дорог, кото- 
рые примут на себя всю нагрузку от трафика гру- 
зового транспорта в район "Ника-Теры", НГЗ, порта 
"Октябрьск" и других предприятий. 

"Для решения этого актуального вопроса "Ника- 
Тера" выполнила технико-экономический расчет и 
предпроектную проработку объездной автомобиль- 
ной дороги с обходом южной части города Никола- 
ева и железнодорожной ветки от ст. Котлярово к ст. 
Жовтневая. Существует несколько вариантов про- 
хождения этих дорог. Однако для их строительства 
требуется выделение нескольких десятков гектаров 
земель, которые находятся у разных собственников", 
— рассказывает начальник ОКСИР Игорь Солоненко. 

Согласно действующему законодательству Укра- 
ины, инициатива относительно выкупа земельных 
участков для общественных нужд может принадле- 
жать только органам исполнительной власти или орга- 
нам местного самоуправления. Поэтому для дальней- 
шей реализации проектов необходимо решение Нико- 
лаевского областного совета. А поскольку Одесская 
железная дорога является государственным пред- 
приятием, то решение о строительстве и отчужде- 
нии земель должно приниматься на уровне Кабинета 
Министров Украины. 

Соответственно, для дальнейшего решения 
вопроса необходимы конкретные решения руковод- 
ства области и КМУ, потому что развитие транспорт- 
ной инфраструктуры стратегически необходимо не 
только для "Ника-Геры", но и для других предприятий 
Николаевского региона. В свою очередь предприятие 
"Ника-Тера" готово принять долевое участие в проек- 
тировании и строительстве автомобильной и желез- 
ной дорог на условиях концессионного договора. 

Наращиванию объемов перевалки грузов будет 
также способствовать строительство новой желез- 
нодорожной станции. Сегодня проектная мощность 
станции Жовтневая, через которую идет поток гру- 
зов в направлении портов "Ника-Тера", "Октябрьск", 
ДБТП, составляет 5 млн т. И вполне очевидно, что 
никакая модернизация не позволит нарастить ее про- 
пускную способность в несколько раз. А потому для 
увеличения объема грузопотока в этом узле необхо- 
димо построить новую железнодорожную станцию в 
непосредственной близости от порта. Вместе с этим 
развитию морехозяйственного комплекса региона 
будет способствовать электрификация существую- 
щей железной дороги до станции Жовтневая. Реа- 
лизация проекта позволит увеличить пропускную 
способность железной дороги, внедрить скоростное 
движение поездов, повысить экономическую эффек- 
тивность железнодорожного транспорта, уменьшить 
негативное воздействие на окружающую среду, а 
также обеспечить высокие стандарты транспортных 


услуг. 
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Очередным ограничивающим фактором на пути 
увеличения пропускной способности портов Никола- 
евского региона является невозможность загрузки 
крупнотоннажных судов на полную осадку. Паспорт- 
ная глубина Бугско-Днепровского лиманского канала 
(БДЛК) составляет лишь 11,2 м, что ограничивает 
пропускную способность канала принимать суда с 
осадкой на уровне до 10,3 м. Лимитированная осадка 
судов не позволяет портам Николаевского региона 
принимать крупнотоннажные суда, что делает мор- 
ские порты Днепро-Бугского лимана неконкурентно- 
способными по сравнению с морскими портами Боль- 
шой Одессы и других стран Черноморского бассейна. 
Проведение дноуглубительных работ БДЛК позво- 
лит проводить суда с большим дедвейтом и, как след- 
ствие, увеличить объем перевалки. 

Вопрос дноуглубления находится в зоне ответ- 
ственности филиала "Дельта-лоцман" ГП "Админи- 
страция морских портов Украины". Осуществление 
столь объемного проекта в условиях отсутствия бюд- 
жетного финансирования без совместной работы 
частного бизнеса и государства не представляется 
возможным. 

"Чтобы кардинально решить проблему с главным 
препятствием для развития морского судоходства в 
регионе, необходимо увеличить паспортные глубины 
ЬДЛК сначала до 13 м, а затем и 15 м. Только после 
этого порты и терминалы Николаевщины смогут при- 
нимать и грузить на полную осадку суда дедвейтом 
ГО тыс. т. Для сравнения: сегодня на "Ника-Тере" есть 
возможность грузить около 50 тыс. т на судно типа 
Рапатах у причала с догрузкой на рейде, — расска- 
зывает Александр Гайду. — В 2013 г. был дан старт 
первому крупному проекту по дноуглублению. Очень 
хотелось бы, чтобы после реализации проекта в 
"Южном" следующим масштабным дноуглубитель- 
ным проектом стал проект расширения и углубления 
Бугско-Днепровского лиманского канала". 

Для придания дополнительного импульса решению 
проблем морехозяйственного комплекса Николаев- 
ского региона в 2012 г. была создана рабочая группа 
при Николаевской облгосадминистрации. Основной 
целью создания данной группы является возобновле- 
ние реализации проекта строительства автомобиль- 
ной и железнодорожной объездных дорог. В состав 
данной группы включены представители Николаев- 
ской ОГА, Одесской железной дороги, а также другие 
субъекты хозяйствования, в том числе и представи- 
тели "Ника-Теры". В рамках данной рабочей группы 
было проведено несколько заседаний, на которых все 
члены рабочей группы подтверждали безотлагатель- 
ную необходимость в строительстве объездных дорог. 

Позже, в 2013 г., была создана рабочая группа по 
вопросам развития морехозяйственного комплекса 
Николаевского региона при Министерстве инфра- 
структуры Украины. В состав указанной рабочей 
группы включены руководители и заместители руко- 
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водителей Мининфраструктуры и его департаментов, 
госпредприятий, подчиненных министерству, а также 
других субъектов хозяйствования, заинтересован- 
ных в развитии морехозяйственного комплекса Нико- 
лаевского региона, в частности, "Ника-Теры". Перед 
членами рабочей группы были поставлены конкрет- 
ные задачи и определены сроки их выполнения. В 
частности, в рамках этой рабочей группы специали- 
стами "Укрзал!зниш" начата работа по определению 
стоимости строительства железнодорожной объезд- 
ной дороги. К сожалению, работа указанных рабочих 
групп на сегодняшний день приостановлена. 

Все поднятые проблемы развития морехозяйствен- 
ного комплекса Николаевского региона на сегодня 
остаются актуальными, и со временем их актуаль- 
ность лишь усиливается. Морехозяйственному ком- 
плексу, который всегда был важнейшим ключевым 
и бюджетообразующим ядром Николаева, необхо- 
димы глобальные перемены. В связи с этим "Ника- 
Тера" обратилась в Мининфраструктуры и Николаев- 
скую обладминистрацию с просьбой об обновлении 
состава рабочих групп и возобновлении их работы. 

Есть надежда, что в ближайшее время реализация 
ранее рассматриваемых проектов будет продолжена 
и ускорена. В Николаевском регионе в этом заинте- 
ресованы многие. Ведь помощь в развитии крупных 
предприятий дает большее количество рабочих мест, 
социальную защищенность работников, наполнение 
городского бюджета и в целом повышает уровень 
жизни горожан и престиж города. 

"Ника-Тера" со своей стороны призывает власть 
способствовать развитию региона, развитию бизнеса, 
в том числе при принятии решений депутатами Нико- 
лаевского горсовета. 

Как известно, предприятие обратилось в Никола- 
евский городской совет с просьбой выделить в аренду 
земельный участок, чтобы использовать его для под- 
хода и размещения судов у причала. Предложенный 
проект выгоден Николаеву и Николаевской обла- 
сти, поскольку принесет дополнительные поступле- 
ния в бюджеты различных уровней. Проект не только 
позволит предприятию обеспечить безопасность 
мореплавания, но и увеличит объемы перевалки гру- 
зов в порту, и, как следствие — регион получит увели- 
чение объемов поступивших налогов, арендных пла- 
тежей, увеличение количества рабочих мест и увели- 
чение социальной помощи городу. 

Надеемся, что депутаты будут способствовать 
росту бизнеса в Николаевской области и Николаев 
закрепит статус "города портов". А совместная работа 
органов власти и субъектов морехозяйственного ком- 
плекса поможет превратить Николаевщину в процве- 
тающий регион, способный привлекать внешние инве- 
стиции. От дальнейших действий зависит не просто 
развитие предприятий отрасли, а экономика страны и 
благосостояние граждан. 

МАТВЕЕВА Юлия 
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Контакт-центру по грузовым 
перевозкам "Укрзал!изниц!" 
ИСПОЛНИЛСЯ ГОД 


Сложно себе представить деятельность современной —’транспортно- 
экспедиторской компании, которая уважает своего клиента и заинтересована 
в нем, без такого структурного подразделения, как са!-центр или контакт-центр, 
операторы которого обрабатывают входящие вызовы, отвечают на вопросы кли- 
ентов, помогают в выборе правильного решения, консультируют клиентов, прини- 
мают обращения, дают им экспертную оценку, в случае необходимости переадре- 
совывают к нужному специалисту. Такое подразделение — важная часть организа- 
ции рабочего процесса, и Контакт-центр "Украинского транспортно-логистического 
центра" "Укрзал/зниц!" в полной мере подтверждает это правило. 


20.01.2015 г. Контакт-центру по грузовым перевозкам 
"Укрзал!знищ" исполнился ровно год. За время своего суще- 
ствования центр наработал надежную базу клиентов, приоб- 
рел опыт оказания помощи и поддержки грузоотправителям. 
Для железной дороги организация обратной связи с клиентами 
по образцу западных компаний, работающих в конкурентном 
поле, оказалось задачей новой и нетривиальной. Поэтому, по 
словам начальника службы поддержки пользователей услуг 
Сергея Проценко, вначале пришлось изучать опыт работы 
са|-центров банков, крупных компаний, компаний-операторов 
мобильной связи, соседних железнодорожных администра- 
ЦИЙ. 

— Сергей Георгиевич, расскажите, пожалуйста, о пред- 
посылках создания Контакт-центра по грузовым перевозкам 
"Укрзал!изниц!'? 

— Такойцентрбылнужендлярешениярядаинформационно- 
коммуникативных проблем, таких как отсутствие единой базы 
данных, необходимость обращаться к большому количе- 
ству контрагентов для получения информации, что мешало 
нормальной коммуникации, и разрозненность действующих 
информационных систем. Контактная информация некото- 
рых структур вообще была недоступна широкому кругу кли- 
ентов. Кроме того, многие просто были не заинтересованы в 
том, чтобы делиться информацией, — это не входило в круг их 
функциональных обязанностей. 
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Основными задачами проекта были создание 
единой информационной базы и объединение всех 
информационных потоков данного профиля в рамках 
одной структуры. Также немаловажной была необхо- 
димость координации грузовых перевозок и ускоре- 
ния всего процесса их организации. 

Сегодня Контакт-центр "Укрзал!зницщ!" является 
инструментом решения проблемных вопросов пользо- 
вателей услуг железнодорожного транспорта по прин- 
ципу "единого окна". Это стало возможным только 
после того, как мы усовершенствовали коммуника- 
цию и взаимодействие со всеми структурными под- 
разделениями "Укрзал!знищш!", а также другими орга- 
низациями, которые принимают участие в организа- 
ции грузоперевозок. 

В Контакт-центре пользователи услуг получают 
полную информацию по организации перевозок гру- 
зов, причем в одном месте. Мы предоставляем ответы 
в режиме оп-!пе — телефон либо электронная почта. 

— Вы упоминали о том, что на железной дороге 
действует автоматизированная система 
обмена информацией с клиентом- 
грузоотправителем, можно рассказать 
об этом подробнее? 

— Сегодня у нас обмен информа- 
цией проводится в реальном режиме | 
времени. В последние годы была про- 
ведена работа по совершенствованию 
системы — она стала намного доступ- 
нее и прозрачнее для грузоотправите- 
лей, грузополучателей, владельцев и 
операторов подвижного состава. Благо- 
даря разработанной подсистеме опера- 
тивного планирования возросла эффек- 
тивность Взаимодействия между гру- 
зоотправителем и грузополучателем. 
Данная система позволяет грузоотпра- 
вителю заказывать вагоны, а грузопо- 
лучателям согласовывать или коррек- 
тировать погрузку в свой адрес без уча- 
стия железной дороги при помощи АС 
Месплан (автоматизированной системы 
месячного планирования подачи грузо- 
вых вагонов). 

На текущий момент к АС подклю- 
чены через сеть почти 11 тыс. грузоот- 
правителей и грузополучателей, кото- 
рые имеют возможность самостоятельно вводить 
план перевозок, отслеживать процесс его согласова- 
ния в реальном режиме времени и пользоваться спра- 
вочной информацией в АС Месплан. 

— Ато чаще всего обращается? 

— Чаще всего обращаются юридические лица, 
потому что с грузовыми перевозками, как правило, 
связаны компании, предприятия, операторы подвиж- 
ного состава. Звонки поступают как от наших крупных 
партнеров, так и от мелких предприятий. 
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Много вопросов о том, как заключить договор с 
"УТЛЦ". Обращаются те, кто только начинает работу 
с железной дорогой, на этапе завязывания договор- 
ных отношений. В таких случаях мы консультируем по 
телефону — на сайте "УТЛЦ" есть набор документов, 
и обычно достаточно указать респонденту, где ему 
искать нужный образец или бланк, и это оказывается 
совсем несложным. В основном спрашивали, каков 
порядок заключения договора? Какие документы 
необходимо предоставлять? Где можно ознакомиться 
с текстом договора о предоставлении услуг по орга- 
низации перевозок грузов в собственных вагонах? В 
какой срок осуществляется заключение договоров? 
Как можно получить подкоды для оплаты тарифа за 
перевозку? А также были вопросы по дополнитель- 
ным соглашениям, активации кода, пролонгации, кон- 
тактным телефонам по договорной работе — в целом 
таких вопросов было более 1200. 

Достаточно много звонков поступает от желез- 
нодорожников: товарных кассиров, работников гру- 





зовых станций. При этом поднимаются различные 
вопросы, связанные с деятельностью "Украинского 
транспортно-логистического центра" и "Укрзалзниц!" в 
целом. На наш центр возложена функция консульта- 
ций по вопросам реформирования железнодорожной 
отрасли — это целый комплекс проблем. Люди спра- 
шивают: какая у них будет заработная плата? Предпо- 
лагается ли сокращение рабочих мест в связи с рефор- 
мированием? Как будет обеспечиваться социальная 
защита железнодорожников? Каковы цели программы 
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реформирования? Нужно будет писать заявление на 
увольнение, а потом на прием? Также наших респон- 
дентов волновал вопрос сохранения квартирной оче- 
реди после реформирования. В любом случае мы ока- 
зываем полную поддержку нашим клиентам. 

— Какие вопросы Вам задают чаще всего? 

— У нас ведется статистика, все вопросы фиксиру- 
ются и классифицируются, действует новая система, 
построенная на основе системы управления взаимо- 
отношений с клиентами (САМ-системы) — программ- 
ного обеспечения, которое включает в себя сбор, 
хранение и анализ информации о клиентах и контр- 
агентах и информацию о взаимоотношениях с ними. 
Эта система позволяет записывать обращения для 
составления статистики вопросов. Гаким образом, мы 
ищем возможность усовершенствовать нашу работу. 

Рекордное количество — более 2800 (20—25% 
всех вопросов), — касалось тарифов на грузопере- 
возки. Клиентов интересовали расчеты тарифа по 
Украине, в страны СНГ и в "третьи страны", коэффи- 
циенты к Сборнику тарифов и внесение изменений 
в Тарифное руководство, расчет тарифа междуна- 
родных перевозок и транзитного тарифа. Возникали 
вопросы по неправомерным списаниям средств по 
кодам ГП "УТЛЦ"; штрафам за неверно указанные 
данные в накладной и расчету пени. Кроме того, спра- 
шивали о сборе за перестановку на тележки другой 
ширины колеи и порядке предоставления скидок при 
экспортно-импортных перевозках. 

По таможенно-брокерской деятельности также 
были вопросы, хотя и не так много — меньше сотни. В 
частности, интересовались предварительным инфор- 
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мированием о товарах, ввозимых на территорию 
Таможенного союза; порядком оформления грузо- 
вой таможенной декларации; транзитным деклариро- 
ванием; товарами, подлежащими государственному 
контролю. 

Кроме грузоотправителей и грузополучателей, 
к ГП "УТЛЦ" за необходимой информацией обра- 
щаются экспедиторские организации. Мы заклю- 
чаем с ними договоры на оказание информационных 
услуг. 

На втором месте после тарифов, по количеству 
обращений, идут проблемы пассажиров. Людей чаще 
всего интересует наличие билетов, расписание поез- 
дов, провоз багажа. Конечно, не совсем наша функ- 
ция отвечать на вопросы по пассажирским перевоз- 
кам, но все-таки профессиональные возможности 
нам позволяют, и мы помогаем. Нашим операторам 
несложно зайти в Интернет и посмотреть расписание 
для наших клиентов, так как если люди к нам обраща- 
ются с этими вопросами — видимо не имеют возмож- 
ности сделать это самостоятельно. 

Вопросы по пассажирскому сообщению нам зада- 
вали 2105 раз — в частности о перевозке багажа и 
животных, изменении состава Интерсити+, много 
вопросов по расписанию поездов, смене маршрутов 
и остановок, отсутствию билетов. 

На третьем месте в статистике вопросов клиен- 
тов — сальдо денежного запаса на счету клиента в 
ГП "УТЛЦ" (1700 обращений). Спрашивали об актива- 
ции кода после его блокировки, о заполнении нало- 
говых накладных, о предоплате по договору, порядке 
получения актов выполненных работ, о заполнении 
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платежного поручения при осуществлении предва- 
рительной оплаты за услуги ГП "УТЛЦ", выписке из 
лицевого счета, возврате средств, расчетах среднесу- 
точных расходов. 

Контактные данные (телефоны, адреса) различ- 
ных железнодорожных служб и предприятий спраши- 
вали в 1330 случаях. Клиентам нужны были номера 
телефонов ГП "УТЛЦ" и "Укрзал!зниш", грузовых стан- 
ций и дирекций железнодорожных перевозок, отде- 
лов коммерческой работы и маркетинга. Респон- 
денты спрашивали контакты предприятий, кото- 
рые заключили договор с ГП "УТЛЦ", в частности 
Главного информационно-вычислительного центра 
"Укрзал!зниш". Часть клиентов интересовались кон- 
тактными данными по предупреждению коррупции на 
железнодорожном транспорте. 

О порядке подачи вагонов под погрузку спро- 
сили более 400 респондентов, АС Месплан (автома- 
тизированная система ежемесячного планирования 
подачи вагонов под погрузку) — около 300. В частно- 
сти, мы объясняли, как подключиться к АС Месплан, 
в том числе и к УР№-подключению, кто его обслужи- 
вает; рассказывали о планировании перевозок экс- 
портных, импортных и транзитных грузов, о порядке 
подачи, согласования, удаления и изменения зая- 
вок в АС Месплан; перевозке грузов сверх плана, 
перенесении заявки на следующие сутки, о полу- 
чении информации о грузах, следующих в адрес 
грузополучателя. 

Не меньше вопросов было по АС Клиент (авто- 
матизированной системе оформления электронных 
накладных). 

— Можете привести пример обращения, которое 
Вам запомнилось? 

— К примеру, одна дама-предприниматель приоб- 
рела трактор в городе Мукачево на Западной Украине 
и позвонила, чтобы узнать, каким образом перевезти 
его в город Новгород-Северский. Она не знала, какой 
вагон ей нужен, какие документы потребуются для 
перевозки? Как заключить договор с железной доро- 
гой? Я уточнил габариты трактора и порекомендовал 
везти трактор на платформе, тогда встал вопрос, смо- 
жет ли клиент правильно самостоятельно закрепить 
груз? Ведь для крепежа существуют точные требова- 
ния, о которых моя собеседница не имела ни малей- 
шего понятия. 

Когда выяснилось, что для заключения договора 
нужно ехать в Ужгород, в дирекцию железнодорож- 
ных перевозок для того, чтобы сдать экзамены на 
знание правил размещения и крепления грузов, для 
такой одноразовой перевозки это оказалось уже 
слишком сложным. Пришлось рекомендовать клиенту 
обратиться за помощью к перегрузочным термина- 
лам, которые имеются на Львовской дороге и которые 
обладают техническими возможностями отправить 
любой груз, в том числе и на платформе. Для них это 
не проблема. 
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— Что планируется в 2015 году? 

— Первый месяц этого года показал, что опять 
чаще всего обращаются с просьбой рассчитать 
тарифы, так как часто меняются маршруты — это 
абсолютно ново для нас. Стоит заметить, что, несмо- 
тря на то, что расчеты маршрутов производятся абсо- 
лютно другими отделами — мы справляемся. Обра- 
щения идут на абсолютно разные темы — неподача 
вагонов, несогласование планов, даже простой ваго- 
нов. Если это не касается грузовых перевозок, то мы 
письменно сообщаем в соответствующую службу, 
указывая затруднение клиента и контактную инфор- 
мацию, чтобы с ним связались и помогли. 

Ранее человеку нужно было обратиться во мно- 
гие структуры, чтобы решить свою проблему, сегодня 
достаточно набрать Контакт-центр и мы поможем. 
Нам часто звонят с вопросами, которые даже не каса- 
ются нашего профиля. Контакт-центр имеет пря- 
мую связь с другими отделами — начиная от главка, 
заканчивая дежурными по станции. 

Все наши сотрудники имеют высшее образование, 
специалисты компетентные и обучаемые. 

Если бы вы послушали звонки, вы бы поняли, 
почему нам так приятно получать благодарность от 
клиентов. У нас абсолютно новый формат в общении 
с потребителем. Клиент всегда может обратиться и 
получить ответы. У нас получают ответы ВСЕ. 

Есть какие-то трудности в работе Контакт- 
центра? 

— Абсолютно никаких. Мы находим под- 
держку и понимание значимости нашей работы от 
"Укрзал!зниц!". 

Более того, сейчас стоит вопрос о круглосуточной 
работе. Пока что мы работаем с понедельника по чет- 
верг с 8:00 до 17:00, в пятницу — с 8:00 до 15:45. В 
остальное время звонки регистрирует автоответчик, 
а операторы Контакт-центра обязательно перезва- 
нивают. Для нас крайне важно, чтобы респонденты 
оставляли обратные контакты. Но, к сожалению, опыт 
показывает, что крайне редко люди пользуются авто- 
ответчиком — большинство респондентов нуждается 
в оперативных ответах. 

Свое мнение о работе Контакт центра выска- 
зывают и потребители. На наш электронный адрес 
достаточно часто приходят письма с благодарностью 
— люди пишут, что обращаясь к нам, получают каче- 
ственные информативные ответы. Так что у нас есть 
основания для оптимизма — я считаю, что работа, 
которую мы выполняем, необходима и полезна желез- 
ной дороге не менее, чем нашим клиентам. 

ПИНЧУК Алиса 


Наши телефоны: +38 (044) 222-02-12, 
факс: +38 (044) 309-79-15 
Е-тай: и\о_сагдо @ и2.до\у.иа, 
шпо_сагдо@и{с-и2.сот.иа 
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бытия, факты и комме 


Инфраструктурное развитие 
"Укрзал!зниц!": новые вызовы 


Стратегия инфраструктурного развития "Укрзал/зниц!' тра- 
диционно основывается на электрификации магистралей — эти 
работы являются доминантой вложений компании с момента ее 
создания в 1991 г. Смещение эпицентра инфраструктурных инте- 
ресов "Укрзал/зниц!" в данной сфере, наблюдаемое сегодня, обу- 
словлено новейшими геополитическими вызовами в стране и 
поиском путей преодоления дефицита грузовой базы. 


За счет перевода на электротягу "Укрзализниця" 
стремилась снизить себестоимость перевозок, рас- 
ширить и оптимизировать грузовую сеть (прежде 
всего, для транзита). На системный уровень эти планы 
вышли к 2007 г., когда была утверждена ведомствен- 
ная "Программа электрификации железных дорог 
Украины на 2008—2020 гг." (стоимостью порядка $2 
млрд). Документ предусматривает электрификацию 
2254 км магистралей, что должно довести уровень 
электрификации украинской сети до 54,4%. Сегодня 
этот параметр составляет 47,3%, причем сеть оста- 
ется электрифицированной двумя видами электро- 
питания — переменным и постоянным (менее эко- 
номичным) током. Так, Донецкая и Приднепровская 
железные дороги, традиционно наиболее грузона- 
пряженные на сети УЗ, работают на постоянном токе; 
Одесская и Юго-Западная — на переменном. Прочие 
две магистрали, Львовская и Южная, имеют участки 
обоих типов. Комбинированная схема электротяги 
создает дополнительные сложности в эксплуатацион- 
ной работе, однако инфраструктурное решение этой 
проблемы, чрезвычайно затратное, не просматрива- 
ется — напротив, "Укрзал!зниця" заявила о необходи- 
мости приобрести локомотивы, работающие на двух 
видах электропитания. Актуальной задачей опреде- 
лена иная — электрификация наиболее перспектив- 
ных участков тепловозной тяги, причем как постоян- 
ным, так и переменным током (в зависимости от при- 
легающей сети). 

На сегодня эта программа выполнена менее чем 
на 15% — "Укрзализниш" удалось завершить элек- 
трификацию участков Житомир—Фастов (101 км) и 
Кременчуг —Полтава—Красноград (176 км). Данные 
проекты, выполненные до 2012 г., имели целью раз- 
межевание грузового и пассажирского сообщения на 
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линии Львов— Киев, что требовалось в рамках созда- 
ния общесетевого скоростного пассажирского кори- 
дора запад— восток (для запуска поездов Нуипда|). 
Дальнейшая реализация программы затормозилась 
— прежде всего, сказалось обострение дефицита 
финансовых ресурсов. Однако обозначился и иной 
фактор — снижение объемов российского транзита, 
на котором во многом строились планы электрифи- 
кации. Перед "Укрзал!зницею" встала задача при- 
влечения альтернативного транзита — стран Европы, 
Беларуси, Молдовы; соответственно, изменились 
приоритеты развития грузовых коридоров — акту- 
альными стали проекты электрификации участков, 
обслуживающих направление север—юг (взамен 
прежнего восток—запад). Трансформировались и 
приоритеты электрификации портовых направлений 
— взамен основного ранее коридора от границ РФ к 
портам Большой Одессы и Николаевского морского 
региона актуализировалась линия Беларусь—Чер- 
ное море. Окончательно сместились акценты элек- 
трификации в результате последних геополитиче- 
ских событий в стране: отпало крымское направление 
(проект электрификации Херсон—Вадим— Джанкой); 
заблокировано развитие донецкого узла (электрифи- 
кация линии Полтава—Красноград—Лозовая). Сни- 
зилась актуальность электрификации маршрутов 
Бахмач—Гребенка—Черкассы-—Помошная, Коно- 
топ—Ворожба—Сумы—Люботин; их целью было 
отклонение грузовых потоков от будущего скорост- 
ного электрохода Киев Москва. Отпал проект элек- 
трификации линии Красноград—Новомосковск; он 
был частью задачи повышения пропускной способно- 
сти транзитного направления Белгород (РФ)—Крым. 
Утратил перспективу зревший в недрах украинского 
КМУ кредитный проект "Модернизация железнодо- 
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рожного направления Полтава—Кременчуг—Бурты— 
Користовка с целью обеспечения энергосбережения 
при перевозках железнодорожным транспортом" — 
совместное с ЕБРР развитие потенциала пропускной 
способности крымского направления. Этот же проект 
был призван расширить один из основных коридоров 
для российских грузов — по направлению Тополи— 
Купянск—Основа и далее в сторону Большой Одессы 
и Николаева (через Южную, Приднепровскую, Одес- 
скую магистрали). Однако события на востоке Укра- 
ины, приблизившие зону нестабильности к данному 
коридору, а также неопределенность с российским 
транзитом поставили под сомнение и эту задачу. 

Взамен отпавших проектов "Укрзалзниця" выдви- 
нула новые, также основанные на , 
электрификации магистралей и 
имеющие потенциал в привлечении 
грузов. Так, анонсирован проект 
перевода на электротягу польского |. 
направления — участка Ковель— |^ 
Владимир-Волынский—Изов (с 
польской стороны Хрубешов). 
Его реализация повысит пропуск- 
ную способность стыка УЗ с поль- 
ской ширококолейной линией (Н$ 
(обслуживает направление Изов— 
Славкув). Этот проект лежит в № 
русле нынешних усилий польского 
оператора РКР ЕН$ диверсифици- 
ровать грузовую базу, традиционно 
основанную на угольно-рудных гру- 
зах. Частично результаты таких 
усилий налицо: уже запущен и 
набирает обороты проект контей- 
нерных перевозок Польша (Изов) 
— ‘Украина (Могилев-Подольский) 
— Молдова (Рыбница), ориентиро- 
ванный и на перевозки продукции 
черной металлургии. Проект элек- 
трификации позволит развить успех за счет создания 
нового перспективного коридора — прямого электро- 
хода |Н$— порты Большой Одессы. По оценке укра- 
инских аналитиков, потенциал нового маршрута ста- 
вит его на уровень "Викинга" и "Зубра", причем его 
грузовая база обещает стать более сбалансирован- 
ной и разнообразной (последнее — за счет более 
широкого, чем у "Викинга"—"Зубра", номенклатур- 
ного потенциала, включающего как высокотарифные, 
так и массовые грузы). 

Масштабное развитие предлагается в направ- 
лении Беларуси, где "Укрзал!зницею" выдвинуты 
два проекта электрификации — Бердичев —Жито- 
мир—Коростень—-переход — Выступовичи/Словечно; 
Чернигов переход Горностаевка/Терюха. Эти про- 
екты прорабатываются в сотрудничестве с белорус- 
скими железнодорожниками, активно электрифи- 
цирующими сеть в направлении границ с Украиной. 
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Целью сторон является создание электрохода Бела- 
русь—Черное море, полностью работающего на пере- 
менном токе. Помимо грузового потенциала (пре- 
жде всего, контейнерного), белорусское направление 
имеет и серьезные пассажирские перспективы, при- 
чем в наиболее доходном (международном) сегменте 
— электрификация позволит ускорить работу поезда 
Киев— Минск и запустить дневные ускоренные поезда 
Минск—Чернигов и Гомель—Киев. Кроме того, пере- 
вод на электротягу участка БЖД Барбаров (Мозыр- 
ский НПЗ)—Калинковичи—госграница улучшит усло- 
вия для перевозок белорусских нефтепродуктов в 
направлении Украины. 

Вы в целом остается и задача дальней- 





шей электрификации портовых направлений. Цель 
здесь ставится двуединая — перевод на электротягу 
сообщения с Николаевским портовым узлом (за счет 
электрификации участка Долинская—Николаев— 
Херсон), а также создание второго электрохода в 
порты Большой Одессы (электрификация ответвле- 
ния Николаев—Колосовка, далее — на электротяге в 
порты). По оценке железнодорожников, второй кори- 
дор в направлении Одессы будет более коротким и с 
лучшим профилем перегонов, что позволит ориенти- 
ровать его под пропуск тяжеловесных составов. При- 
знано целесообразным создание второго электрохода 
и в направлении Мариуполя (по линии Запорожье— 
Камыш-Заря— Волноваха), что повысит пропускную 
способность юго-западного выхода к Мариупольскому 
порту и металлургическим предприятиям города (со 
стороны Одесской и Приднепровской магистралей). 
Длина данного электрифицируемого участка — 234 


№2 (851) февраль 2015 г. 





ПЕРЕВОЗКИ И 
ИНФРАСТРУКТУРА 


км, что делает проект одним из наиболее дорогостоя- 
щих среди аналогичных по УЗ. В то же время, его важ- 
ность трудно переоценить, поскольку сегодняшний 
электроход, по линии Донецк —Волноваха—Мариу- 
поль, является проблемным в геополитическом отно- 
шении. Правда, эксперты указывают, что полноценная 
реализация данного проекта невозможна без строи- 
тельства второго пути на участке Камыш-Заря—Вол- 
новаха. Сегодняшняя слабая пропускная способность 
этой однопутной линии стала причиной отказа от нее 





как альтернативы доставки криворожской руды мари- 
упольским комбинатам после разрушения основного 
железнодорожного маршрута (через Дебальцево). В 
итоге криворожское сырье идет, главным образом, 
кружным путем — в Бердянский порт и далее морем 
в Мариуполь. 

Новейшие проекты, выдвинутые "Укрзализницею", 
должны лечь в основу обновленной программы элек- 
трификации сети, уже готовящейся в недрах Мини- 
стерства инфраструктуры. Она рассчитана на 2015— 
2020 гг. и призвана заменить собой прежнюю, которую 
не удалось выполнить. Наиболее приоритетными 
по срокам признаны проекты в направлении пор- 
тов (Долинская—Николаев, Николаев—Колосовка); 
их планируется реализовать за период 2015—2017 
гг. Еще до их завершения, в 2016 г., запланировано 
начало проектов в направлении Польши и Беларуси. 
Проект Камыш-Заря— Волноваха отнесен к 2017 г., 
хотя этот срок может быть смещен в случае повыше- 
ния актуальности задачи. Наиболее неопределенным 
остается финансовая сторона программы — источни- 
ком должны стать долговременные инвестиционные 
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ресурсы, а они для сегодняшней "Укрзал!зниц!', отста- 
ющей с реформами, малодоступны. Следует отме- 
тить, что в течение трех последних лет "Укрзал!знищ!" 
хватало ресурсов лишь на ремонт и модернизацию 
магистралей, причем объемы последних работ снижа- 
лись. Не удалось заинтересовать ранней версией про- 
граммы электрификации и международные финан- 
совые институты. Правда, с участием ЕБРР сегодня 
реализуется крупнейший в истории "Укрзал!знищ" 
инфраструктурный проект — строительство двухко- 
лейного электрифицированного тоннеля через Бес- 
кидский хребет (сообщение Украина—ЕС), однако 
он шире и объемнее задачи собственно электрифи- 
кации — новый объект создается параллельно и с 
попутной реконструкцией существующего тоннеля 
(однопутного, морально и физически устаревшего). 
Стоит отметить, что и этот проект на определенной 
стадии стал испытывать нехватку финансирования, 
что вылилось в привлечение в 2014 г. соинвестора 
в лице Европейского инвестиционного банка (ЕИБ). 
Последний предоставил недостающие для заверше- 
ния работ $80 млн (из общей стоимости проекта на 
уровне $150 млн). Срок окончания проекта уже про- 
сматривается — 1 квартал 2017 г. Его реализация 
позволит "Укрзал!знищ" удвоить пропускную способ- 
ность европейского направления, что особенно важно 
для страны в контексте ее сближения с ЕС. 

Что касается проектов электрификации, их 
источники финансирования пока не найдены. Сама 
"Укрзализниця" подобные проекты поднять не в состо- 
янии — в частности, ее собственные капитальные 
инвестиции, запланированные на 2015 г., составят 
лишь $20 млн, привлеченные (если это удастся) — 
еще $100 млн. Тем не менее, желание сотрудничать с 
"Укрзализницею" уже выразил ЕИБ, анонсировавший 
в январе 2015 г. намерение рассмотреть перспективы 
участия в модернизации железнодорожной инфра- 
структуры Украины. Детали проекта пока не разгла- 
шаются, однако известны его масштабы (около 250 

м), локализация (южные регионы страны) и намечае- 
мые объемы финансирования (банк — ЕЧВ150 млн; 
УЗ — еще 200 млн). В какой конкретно проект наме- 
рены вкладываться участники, пока неизвестно, хотя в 
ходе декабрьских переговоров, состоявшихся в Киеве 
между представителями ЕИБ и Мининфраструктуры, 
банку были презентованы практически все из новых 
направлений электрификации. "ЕИБ выразил заин- 
тересованность в финансировании этих проектов", — 
сообщил по итогам встречи заместитель главы Минин- 
фраструктуры Александр Кава. По мнению экспертов, 
перевод подобных диалогов "Укрзализниц!" в практи- 
ческую плоскость пока под вопросом, поскольку даже 
стоимость проектов инфраструктурного развития, в 
условиях нынешней нестабильности украинской эко- 
номики и политики, оценить трудно. 


КАТКЕВИЧ Галина 
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В Киеве прошел \ юбилейный 
[001$Нс$ ппоуаНноп РГогит 2015 
— ключевое бизнес-событие 
лидеров отрасли транспортной и 
складской логистики 


12.02.2015 г. в Киеве более 200 ведущих специалистов и практиков логистической 
отрасли Украины, национальных и международных экспертов, операторов рынка 
собрались на центральное ежегодное деловое событие, традиционно проходящее 
в начале нового транспортного сезона и сезона глобальных поставок товаров — У 
юбилейный [09/5Нс$ тпоуаНоп РЕогит 2015 "Логистика в период реформ и открытия 
европейских рынков. Решения и инновации для эффективного управления логисти- 
кой и складом. Минимизация затрат и эффективность". 

Организатором форума выступила компания "Бизнес Саммит" (иили.зиттНЫ?. 
сот.иа), многолетний организатор масштабных национальных и международных 
деловых и специализированных конференций в ключевых отраслях экономики для 
решения операционных задач бизнеса (на счету команды более 50 конференций, 
партнерами форумов выступили более 500 компаний, конференции посетили более 
9000 делегатов, из которых свыше 6500 — первые лица и высший руководящий 
состав компаний). 
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Юбилейный форум лидеров — логистической 
отрасли был посвящен решению насущных вопро- 
сов, которые неизбежны в период реформ, перспек- 
тивам и возможностям при открытии европейских 
рынков, операционному управлению транспортной и 
складской логистикой, соответствию международным 
стандартам, использованию инноваций и передовых 
решений в области управления бизнесом, оптимиза- 
ции бизнес-процессов между всеми участниками цепи 
поставок, новым предложениям от операторов, вне- 
дрению новых технологий, знакомству с передовым 
опытом управления и практическими наработками от 
участников рынка. 

Деловую программу открыл доклад модератора 
форума Валентина Маевского, вице-президента 
"Украинской логистической ассоциации" (УЛА), 
директора консалтинговой компании "Логистическая 
мастерская", на тему "Открытие европейских рынков. 
Как логистика может помочь украинским компаниям 
проникнуть на рынки". 

Именно тот факт, что тысячи компаний начали 
думать над вопросом, как представить свою продук- 
цию в Европе, убеждает в неотвратимости расшире- 
ния нашего там присутствия. Наконец-то часть про- 
мышленников поняла, что риски на российском рынке 
не стоят усилий удержаться на нем, доходы, которые 
он может предоставить за счет емкости и повышенной 
прибыли, полностью нивелируются рисками и неста- 
бильностью. Кроме того, сегодня Украина получает 
шоковую девальвацию без перспектив роста произ- 
водства, потому что эмиссия гривни ищет реальные 
деньги (валюту), а не идет в экономику. Мысли соб- 
ственников и руководителей сейчас заняты вопро- 
сом: как выжить в условиях падения спроса, как 
сохранить оборотные средства. И все-таки движе- 
ние нашей продукции на запад будет. Самые пер- 
спективные для Украины: сельскохозяйственное про- 
изводство (зерно и масло подсолнечное), конечное 
производство переработанной сельхозпродукции, 1Т, 
легкая промышленность, мебель и продукты дерево- 
переработки, производство комплектующих для авто- 
мобилестроения и самолетостроения, производство 
вооружений. 

Основные пути проникновения и закрепления на 
европейском рынке: 

1) Сертификация продукции и аудит производства 
предметов потребления, потом маркетинговая актив- 
ность и договоры с торговыми сетями по экономным 
ценам. 2) Перепродажа продукции через посред- 
ников, на начальном этапе с большим дисконтом в 
цене. 3) Производство полуфабрикатов и комплекту- 
ющих для автомобилестроения, судостроения, после 
аудита потребителем. 4) Участие в выставках на тер- 
ритории стран потребителей, пока не видно таких 
выставок в Украине, что было бы доступнее мелкому 
бизнесу. 

Как украинские логистические компании помогут 
промышленности в продвижении в Европу? 
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1) Мелким предприятиям нужна будет распре- 
делительная сеть складов и крос-докинговая схема 
доставки. 

2) Много будет мелких поставок. 

3) Нужна будет консолидация грузоперевозок и 
микс на доставке пользователям. 

Следовательно: ЗРЁ операторам и экспедиторам 
рекомендовано развитие представительств в Европе, 
так как раньше открывали в Китае, только с реверс- 
ными задачами. 4РЕ операторам надо наладить инте- 
грацию по вывозу продукции украинских предприятий 
в Европу, временному складированию и распределе- 
нию со складов. 

4) Нужен дешевый способ представить продукцию 
украинских предприятий на промышленных и потре- 
бительских выставках. 

Следовательно: Международные перевозчики и 
экспедиторы — целевые цены и услуги по транспорти- 
ровке выставочных стендов. Ассоциации отраслевые 
и объединения предпринимателей — оптовая аренда 
выставочных площадей и кооперация по их обслужи- 
ванию. Государство — финансирование промышлен- 
ных выставок в Украине и закупка площадей за рубе- 
жом. Выставочный туризм надо организовывать. 


Дмитрий Лысенко, директор по продажам компа- 
нии "УВК Украина", презентовал доклад "Преимуще- 
ства аутсорсинга складской логистики". Изменения 
потребительского спроса и рост затрат бизнеса уве- 
личивают неопределенность при планировании ком- 
паниями своих продаж в Украине. Это в свою очередь 
заставляет их оптимизировать процессы и снижать 
затраты. 

Неочевидным, но очень действенным способом 
может оказаться отказ от содержания собственного 
арендованного склада в пользу передачи складской 
логистики на аутсорсинг профессионалам. Поэтому 
презентация вызвала живую дискуссию, а также под- 
держку коллег отрасли. 

О собственных наработках и практическом опыте 
эффективного использования АСУ перевозками на 
производственном предприятии рассказал участни- 
кам форума Вадим Чабаненко, коммерческий дирек- 
тор ООО "ЮДК" (ТМ "ЧОК Са7баюп"). 

Компания ООО "ЮДК" (Днепропетровск) явля- 
ется производителем автоклавного газобетона ТМ 
"СОК Са2беоп", имеет обширную дистрибьюторскую 
сеть по всей Украине и продает продукцию только 
с доставкой на объект. Потребность предприятия 
составляет 80—100 грузовиков/сутки в сезон. Ком- 
пания внедрила АСУ всех процессов логистики, 
начиная от заказа покупателя и заканчивая его под- 
тверждением в получении продукции на объекте. 
Благодаря автоматизации этих процессов удалось 
значительно сократить затраты на транспортировку 
продукции. Но ввиду роста числа заказов и пере- 
возок необходимы новые партнеры-перевозчики для 
доставки товаров. 
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Компания заявила о поиске партнеров среди вла- 
дельцев автотранспорта для перевозки продукции 
ООО "ЮДК" по всей территории Украины, а также 
поиске грузоотправителей для обратной загрузки 
транспорта. 

Выступление Юлии Ильчук, руководителя направ- 
ления "Автоматизация перевозок" группы компаний 
"Би Джи Эс", которая в своем докладе рассказала о 
новом инструменте для организации эффективной 
работы логиста на платформе 1С, вызвало живой 
интерес у аудитории. Вот вопросы, которые интере- 
совали слушателей после доклада: 1. Какова стои- 
мость представленного программного продукта? 2. С 
какими картами он работает? 3. Распределение зака- 
зов возможно только в пределах города или обла- 
сти, или по всей Украине? 4. Как быстро можно полу- 
чить развернутое коммерческое предложение по вне- 
дрению модуля? Полная информация о программном 
продукте, его функционале и стоимости будет опубли- 
кована на сайте млмм.69$-зоийоп$.сот.нца в течение 
ближайших двух недель. 

Коротко об основных выгодах, которые дает 
использование нового программного продукта: 

— уменьшение времени на планирование маршру- 
тов доставки грузов — до 90%; 

— уменьшение затрат до 45% за счет составления 
маршрутов с оптимальным километражем; 

— сокращение количества используемых транс- 
портных средств до 30% за счет оптимальной загрузки 
транспорта; 

— увеличение объемов перевозимых грузов на 
10—35% и, соответственно, увеличение доходов ком- 
пании до 30%. 

Федор Арбузов, директор, руководитель отдела 
промышленной и логистической недвижимости ком- 
пании ОТА, выступил с докладом "Итоги рынка склад- 
ской логистики 2014, реалии и прогнозы 2015 года". 

Несмотря на общую негативную деловую дина- 
мику в Украине, к концу 2014 г. вакантность в сег- 
менте логистической недвижимости в Киевской обла- 
сти снизилась до 6,1%. При этом в 1 кв. 2014 г. вакант- 
ность составляла 4,7% и колебалась за год до мак- 
симальной отметки в 10,1%. Если учитывать "вто- 
ричную" вакантность, а именно рынок субаренды, то 
на рынке насчитывается еще порядка 2%. Зачастую, 
"субарендодатели" готовы предложить лучшие усло- 
вия по субаренде, нежели прямой контракт. 

На вакантность оказало значительное влия- 
ние соотношение введенных в эксплуатацию новых 
помещений и арендованных. В 2014 г. было введено 
порядка 137 тыс. кв. м, при этом новых договоров 
аренды было подписано почти на 200 тыс. кв. м. 

Высокий показатель новых сделок выражен тем, 
что многие компании Восточного региона, спасая 
свой бизнес, переместили складские запасы в Киев- 
ский регион. Второй волной к высокому спросу в 2014 
г. стала "рокировка" между арендаторами, которые 
искали лучшие условия и смогли получить их. 
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По мнению компании ОТ, эластичность предло- 
жения складской недвижимости к цене выше по срав- 
нению с другими секторами коммерческой недвижи- 
мости в Украине, поэтому динамика строительства 
новых объектов в сегменте может возобновиться 
сравнительно быстро. 

Одной из основных проблем, как и почти во всех 
сферах бизнеса, стала стремительная девальва- 
ция национальной валюты, что в свою очередь без- 
жалостно повлияло на фиксированные затраты по 
аренде, так как практически все ставки аренды "при- 
вязаны" к курсу УЗО или Ечго. Одной из проблем 
можно отметить отсутствие на рынке "больших лотов" 
складских площадей, а именно ограниченный объем 
помещений на одном объекте. 

Девелоперы, чтобы удержать арендатора или 
"переманить" на объект, все чаще прибегали к фик- 
сации арендной ставки в национальной валюте, на 
индивидуальный, ограниченный срок (от 3 месяцев до 
35 месяцев) или с коридором с привязкой к курсовой 
разнице. 

В конце декабря 2014 г. наивысшие арендные 
ставки по новым сделкам в сегменте находились в 
диапазоне от $3 до $5 за кв. м в месяц в лучших склад- 
ских помещениях в Киевской области, в то время 
как для помещений класса В они были в диапазоне 
$2—$3. Арендные ставки обычно зависят от качества 
помещений, специфики расположения и доступности 
и основных условий аренды. В перспективе на 2015 г. 
арендная ставка может быть скорректирована между 
сторонами как в меньшую сторону, чтобы удержать 
арендатора, так и в большую, согласно ранним дого- 
воренностям. Как и на протяжении 2014 г., в текущем 
году "вакантные девелоперы" будут готовы идти на 
компромиссы и подписывать договоры в националь- 
ной валюте и без "жесткой" привязки к валюте. 

Ключевыми девелоперами в сегменте складской 
недвижимости являются как национальные компа- 
нии, так и зарубежные девелоперы, которые успели 
завершить строительство до 2010 г. и максимально 
заполнить помещения по еще максимальным аренлд- 
ным ставкам. Проанализировав рынок введенных в 
эксплуатацию комплексов в 2011—2014 гг., видно, 
что 90% строительства приходится на локальных 
игроков, которые все еще могли получить доступные 
финансы для инвестиций, даже при невысокой оку- 
паемости проектов. В 2014 г. спрос на логистические 
и складские помещения в Киевской области, прежде 
всего, формировали предприятия, которые работают 
в сферах логистики и перевозок, производства и дис- 
трибуции товаров повседневного спроса и продукто- 
вой розницы, а также фармацевтики. Кумулятивная 
доля этих компаний составила около 63% от общего 
объема помещений, сданных в аренду в сегменте 
В 2014 г. 

В связи с обострением военного конфликта в вос- 
точном регионе Украины и при дальнейшем ухудше- 
нии ситуации на Востоке страны, многие компании 


Транспорт 


ЕЖЕНЕДЕЛЬНЫЙ ЖУРНАЛ 


будут стремиться перевезти свой бизнес и товарные 
запасы в более спокойные центральные и западные 
регионы, что повлияет на спрос на складские поме- 
щения в указанных районах. Многие компании будут 
стремиться к оптимизации арендных условий на теку- 
щих объектах или искать альтернативные более 
дешевые варианты аренды. 

Тем не менее, Украина владеет большим потен- 
циалом, который будет реализован в случае эффек- 
тивного решения ряда проблем экономического и 
институционального характера, что также обеспе- 
чит дальнейшее устойчивое экономическое развитие 
страны. И при улучшении общей ситуации арендные 
ставки на качественные складские и логистические 
помещения в Киевской области могут повыситься. 
Однако несколько украинских девелоперов, которые 
развивают проекты логистической недвижимости в 
западном и южном регионах, 
готовы приступить к новому 
строительству при условии 
привлечения на свои пло- 
щади относительно крупного 
арендатора или для нужд 
конкретного пользователя (в 
рамках контракта Би -{ю-$ий) 
по арендным ставкам, кото- 
рые превалировали на рынке 
в конце 2013 г. 

Особенности складской 
логистики ЗРЁ оператора, 
индивидуальный подход и 
пути сокращения затрат на 
складскую логистику пред- 
ставил в своем докладе 
Андрей Молчанов, дирек- 
тор Киевского филиала ком- 
пании ДП "Интегрированные 
Логистические Системы". 

Вечный вопрос: что 
дешевле: аутсорсинг или 
собственный склад? В каж- 
дом конкретном — случае 
по-разному, поэтому ответ на этот вопрос носит 
сугубо индивидуальный характер. Только индивиду- 
альный подход может помочь найти пути оптимиза- 
ции складских процессов, которые помогут логисти- 
ческому оператору использовать имеющийся у него 
ресурс склада, техники и персонала более эффек- 
тивно, не привлекая дополнительных ресурсов, что 
сделает аутсорсинг для заказчика дешевле собствен- 
ного склада. В докладе приведены два примера, 
которые показывают пути эффективного использо- 
вания ресурсов, которые были применены на прак- 
тике и показали хороший результат. Также говорится 
о специфике складской логистики логистического 
оператора, который обслуживает на одном складе 
несколько десятков клиентов, что требует учитывать 
специфику каждого и выстраивать алгоритм работы 
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для каждого клиента таким образом, чтобы исклю- 
чить ручное управление. В свою очередь это обязы- 
вает заказчика услуг также придерживаться правил в 
вопросах взаимодействия со складом. 

Виктор Барановский, эксперт-практик по логи- 
стике, руководитель проектной группы Центра "Логи- 
стическая мастерская" представил стратегию управ- 
ления складским персоналом в условиях падения про- 
даж. 

Основной тезис доклада — избыток персонала не 
только ведет к дополнительным расходам, но приво- 
дит к падению квалификации персонала, если руко- 
водитель подразделения не будет принимать какие- 
либо действия для сохранения производительности 
на прежнем уровне. При этом для контроля произво- 
дительности могут быть применены простые и доступ- 
ные для любого склада инструменты. 


: Е 
Се. ЗЕ 
"Гы А а 2 


МАР я" Е зи ие: 


Андрей Григорьев, директор компании Оцатит 
|{егпайопа|, в своем выступлении продолжил серию 
докладов "Разрушители легенд". В этот раз была раз- 
рушена легенда о том, что полнофункциональные 
\ММ$ системы "подсаживают" заказчиков на те алго- 
ритмы и бизнес-процессы, которые заложены разра- 
ботчиками. 

"Теоретическая" часть выступления коснулась 
вопросов, как \/\/М$ система приобретает отрасле- 
вую специализацию для каждого из наиболее распро- 
страненных типов складов: производственных компа- 
ний, логистических операторов, ритейл/дистрибуции 
и специализированных складов, так и преимуществ, 
которые должен получить заказчик, воспользовав- 
шись отраслевой \\/М$ системой, преднастроенными 
функциями отраслевых версий системы. 
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Легенда была разрушена демонстрацией практи- 
ческого кейса внедрения Одчцаг \/М$ Рго на специа- 
лизированном складе "Книжкова @бржа". Этот склад 
изначально создан для книжной продукции и рабо- 
тает для книжного рынка Украины. Сам склад уника- 
лен не только своим назначением, а и алгоритмами, 
разработанными в системе управления складом 
Одчаг \М/М$, некоторые из них: 4-уровневый алгоритм 
приемки продукции, 12 статусов качества, влияющие 
на размещение продукции, и многое другое, что было 
разработано в системе для этого проекта. 

Об отсутствии в Украине полноценного качествен- 
ного сервиса в мультитемпературной доставке, пер- 
спективах для логистических операторов, которые 
смогут предложить качественный для рынка сервис, 
сложностях и проблематике полного комплекса услуг 
в этом направлении сообщил в своем выступлении 
Андрей Созанский, директор по логистике и дистри- 
буции компании Ргептег Гооч. 

Что включает понятие мультитемпературного 
товара? Это товары, при хранении и транспортировке 
которых необходимо поддержание самых различных 
температур, начиная от глубокой заморозки -18°С и 
заканчивая стабильными +20°С. На практике необ- 
ходимая для хранения и перевозки температура для 
разных товаров разная. 

Для хранения данных видов товаров многие поль- 
зуются услугами складских операторов, которые 
представлены в разных регионах разными по каче- 
ству складами — от наличия складов класса А в Киеве 
и Киевской области, складов класса В в городах- 
миллионниках (Днепропетровск, Львов, Одесса), до 
совсем плачевной ситуации с необходимыми для 
качественного хранения продуктов складами в реги- 
ональных центрах (в лучшем случае наличие складов 
класса С). 

Для доставки температурных товаров использу- 
ются специально подготовленные авто — рефриже- 
раторы. Их делят на три больших группы по объему 
загрузки: большегрузный транспорт 20 т (для доста- 
вок паллетных норм по Украине и международных 
доставок); средней тоннажности 5—10 т (в основном 
используются для доставки по территории Украины, 
между городами-миллионниками, распределитель- 
ными центрами и складами); мелкие автомобили 1—3 
т (используются для доставки по городу и области с 
распределительных центров и складов, в основном в 
собственности компании). 

Если транспортных операторов с автомобилями 
первого и второго типа еще можно найти, то автомо- 
били третьего типа, как правило, находятся только в 
собственности компании, и системных операторов с 
таким автопарком практически нет. Комплексных ЗРЁ. 
операторов на территории Украины, которые смогли 
бы покрыть потребность в полном спектре услуг по 
мультитемпературным услугам — практически нет. 
Услуги небольшого количества операторов далеки 
от необходимого качества. Как следствие, мы имеем 
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следующую проблему — отсутствие конкуренции, 
монополия в цене и отсутствие стремления к разви- 
тию услуг. Сложность коробочной доставки, огромная 
территория покрытия доставкой конечных точек по 
всей Украине, большое количество отдельных мелких 
заказов в разные точки и необходимость доставки в 1 
точку небольшого количества товара с разными тем- 
пературными показателями существенно усложняют 
транспортную логистику для мультитемпературных 
товаров. Сейчас компаниям ввиду отсутствия предло- 
жения по аутсорсингу данного вида услуг приходится 
развивать собственную логистику. Но указанные 
выше особенности требуют для развития собствен- 
ной логистики колоссальных инвестиций как в склад, 
так и в транспорт, поэтому собственная логистика для 
данного вида товаров нерентабельна. 

Логистические компании, которые смогут охва- 
тить все специфики данной проблемы и представят 
на рынке качественный сервис за адекватную цену, 
покорят рынок. 

Наталия Колодий, руководитель управления 
сетью магазинов АЗК \\МОС тагк&, рассказала об 
организации логистики сети магазинов в условиях 
отсутствия РЦ. На текущий момент сеть МОС таке 
насчитывает 365 объектов во всех регионах Украины. 
Организация логистики выстраивается при управ- 
лении 3-мя китами: товарными запасами, заказами, 
поставками. 

Основная задача — выполнение основных правил 
логистики: 

1) груз — это нужный товар; 

2) количество — в необходимом количестве; 

3) время — должен быть доставлен в нужное 
время; 

4) складирование — в закрепленной за товарной 
группой зоне. 

М/ОС так использует следующие системы 
пополнения товарных запасов (заказов-поставок): 

— с фиксированными интервалами между постав- 
ками — устанавливаются строго определенные сроки 
получения заказа; 

— по потребностям магазина — интервал между 
поставками не постоянный, срок получения заказа 
привязан к дате передачи заявки на товар постав- 
щику; 

— внеочередная поставка — в случае возникнове- 
ния непредвиденных обстоятельств (продажи акцион- 
ного товара выше прогнозируемых, т.п.). 

Согласно договоренностям с поставщиками 
составляются графики передачи заказов постав- 
щику. Заказы формируются исключительно 
согласно графику. В случае возникновения непред- 
виденной необходимости в товаре, следует сделать 
внеочередной заказ. В случае, если остаток (запас) 
товара достаточен, магазин не делает заказ. Перио- 
дичность (частота), дни поставок определяются во 
время заключения договоров/контрактов с поставщи- 
ком. График поставок тесно связан с графиком зака- 
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зов. Как правило, поставка товаров бакалеи, кон- 
сервов, кондитерских изделий происходит через 
1—4 дня после заказа, товаров гастрономии (дли- 
тельного хранения) — через 1—3, товаров бытовой 
химии/косметики, напитков — через 1—7, това- 
ров МопРооЯ — через 7—21 день. Согласно догово- 
ренностям с поставщиками, составляется график 
поставок. Поставки принимаются исключительно 
согласно графику. В случае поставки товара вне гра- 
фика, товар принимаем только с разрешения уполно- 
моченных сотрудников и в порядке живой очереди. В 
случае возникновения непредвиденной необходимо- 
сти в товаре, принимаем поставку вне графика. Для 
контроля за выполнением заказов применяем показа- 
тель выполнения заказа зеглсе |еуе. 

Практический доклад об особенностях органи- 
зации процесса копакинга представил участникам 
форума Сергей Черновол, менеджер производствен- 
ной логистики компании-производителя косметиче- 
ской и фармацевтической продукции "Эльфа лабора- 
тория". 

Копакинг — эффективный инструмент увеличе- 
ния продаж, вывода новинок на рынок, ознакомления 
с ассортиментом компании. В самом начале деятель- 
ности компании возникла необходимость в переупа- 
ковке, было решено внедрить производственную бри- 
гаду на складе готовой продукции. С тех пор объемы 
переупаковки увеличились в 12 раз, это подтверж- 
дение того, что копакинг реально работает и выпол- 
няет поставленные задачи. Также освоены новые 
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виды работ, повысилось качество, начали предостав- 
лять услуги сторонним клиентам наравне с другими 
логистическими услугами. В данный момент компа- 
ния может предложить несколько способов реализа- 
ции переупаковки на базе собственного склада, таких 
как давальческая схема, аутсорсинг. 

Необходимо отметить, что большинство докла- 
дов в программе \У юбилейного Ё091$#с$ шпоуаНоп 
Рогит 2015 завершались обширной секцией вопро- 
сов и ответов, в которой делегаты зачастую дискути- 
ровали с экспертами, обсуждая наиболее актуальные 
вопросы оптимизации процессов логистики. 

Программа докладов форума была экспозицией 
и наглядной демонстрацией решений и предложений 
для отрасли, которая традиционно является эффек- 
тивной площадкой деловых коммуникаций, проведе- 
ния встреч и переговоров. Свои решения и предложе- 
ния представили на стендах компании: Ва$ Зоийоп$ 
— ТМ$ и \/М$ решения на базе "1С", "Рите" первая 
транспортная компания — транспортные услуги и спе- 
циальные предложения для заказчиков по автомо- 
бильным перевозкам любых грузов — от продуктов 
питания, одежды и бытовой техники до особо опасных 
(АОВ) грузов, контейнеров и негабаритных грузов. 

Оживленные дискуссии в кулуарах форума под- 
твердили актуальность представленной тематики и 
значительный потенциал мероприятия с точки зрения 
перспективных деловых связей и обмена профессио- 
нальным опытом. 

Пресс-служба компании "Бизнес Саммит" 
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Диагностика транспортных 
цепей и способы устранения 
логистических проблем 


Целью транспортной логистики является выполнение семи правил: 
доставить груз таким образом, чтобы обеспечить нужного потребителя 
нужным ему товаром в необходимом количестве с необходимым каче- 
ством в нужном месте в нужное время с наименьшими расходами. 


Расходы на доставку товаров составляют значи- 
тельную часть общих расходов в логистической цепи, 
а значит, решения по организации доставки оказы- 
вают существенное влияние на себестоимость и как 
результат — цены реализации товаров. 

Транспортная логистика управляет расходами на 
этапе перемещения товаров с помощью транспорт- 
ной инфраструктуры. Гранспортную инфраструктуру 
образуют транспортные магистрали (пути), центры 
перевалки (порты, железнодорожные станции, аэро- 
порты), средства транспорта и компании-перевозчики 
либо транспортные подразделения компании. 

Оценка эффективности транспортной логистики 
производится в комплексе с оценкой эффективно- 
сти товарных запасов, т.е. необходимо обеспечи- 
вать оптимальное соотношение между расходами на 
доставку с уровнем транспортного сервиса, который 
оценивается в первую очередь скоростью доставки и 
расходами на содержание товарных запасов. 

Система организации доставки включает в себя 
следующие этапы: 

— подготовка и выбор подвижного состава и 
погрузочно-разгрузочных механизмов; 

— выбор оптимального способа взаимодействия 
транспортных и погрузочно-разгрузочных средств; 

— расчет маршрутов движения; 

— планирование транспортировки грузов (план 
грузоперевозок); 

— оперативное управление (контроль выполнения 
показателей эффективности); 

— упорядочение документооборота (график полу- 
чения товаросопроводительных и транспортно- 
экспедиторских документов); 
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— планирование расчетов за доставку (план пла- 
тежей); 

— планирование расчетов за ГСМ и другие расход- 
ные материалы (план платежей); 

— организация учета и контроль проведения опе- 
раций в процессе доставки. 

Среди комплекса критериев оптимальности, 
используемых при решении различных задач орга- 
низации перевозок (решение транспортной задачи), 
наибольший интерес представляют: 

— своевременность доставки грузов; 

— продолжительность доставки грузов; 

— потери грузов в процессе перемещения; 

— производительность транспортных средств; 

— производительность погрузочно-разгрузочных 
машин; 

— удельная трудоемкость комплекса транспортно- 
технологических операций и ее составляющая — 
удельная трудоемкость совместных погрузочных (раз- 
грузочных) и транспортных операций; 

— энергоемкость комплекса — транспортно- 
технологических операций и ее составляющая — 
энергоемкость перевозок; 

— приведенные операционные расходы 
составляющая — себестоимость перевозки; 

— прибыль автотранспортного предприятия. 

При оперативном управлении транспортировкой, 
а также при проектировании транспортной цепи сле- 
дует придерживаться следующих основных принци- 
пов: 

— Экономия за счет масштаба грузоперевозки про- 
исходит вследствие сокращения транспортных расхо- 
дов на единицу груза путем укрупнения отправки. Чем 
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больше партия отправки, тем меньше расходы на еди- 
ницу груза. Данный эффект возникает, когда посто- 
янная составляющая стоимости доставки распределя- 
ется на весь груз (административные расходы, сто- 
имость простоев, погрузка-разгрузка, эксплуатацион- 
ные расходы ит.д.). 

— При моделировании транспортной цепи 
доставка подвергается анализу влияния экономиче- 
ских факторов на: 

- расстояние; 

-  грузопереработку (возможность погрузки- 
разгрузки в процессе доставки, особенности грузопе- 
рерабатывающего оборудования в местах перевалки 
грузов оказывают влияние на стоимость перевозки); 

- ответственность за сохранность груза (чем 
больше внимания уделяется сохранности груза, тем 
дороже перевозка): опасность повреждения груза; 
опасность утраты груза; опасность порчи скоропор- 
тящихся продуктов; опасность воровства; опасность 
самопроизвольного возгорания; опасность снижения 
удельной стоимости груза в расчете на килограмм 
веса; 

- рыночные факторы (загруженность и сбаланси- 
рованность рейсов перевозчиков, объем предложе- 
ния на рынке транспортных услуг). 

Моделирование транспортной цепи 

Моделируемым критерием оценки эффективно- 
сти доставки грузов автомобильным транспортом на 
произвольном маршруте являются удельные логи- 
стические расходы СС, соответствующие отноше- 
нию логистических расходов на доставку грузов по 
маршруту, < к стоимости грузов >С”, планируе- 
мых для доставки по данному маршруту. Выражение 
для моделирования данного критерия имеет вид: 


СС. = С/С", 


При уменьшении значения критерия СС’, доставка 
грузов на данном маршруте является более эффек- 
тивной. Таким образом, условие эффективности 
доставки грузов по некоторому маршруту имеет вид: 
СС, > тт. 

Моделируемый критерий эффективности 
работы всей цепочки доставки грузов за произволь- 
ный период времени, отражает основные логистиче- 
ские требования, предъявляемые к процессу доставки 
со стороны конечного потребителя: "доставка в нуж- 
ном количестве", "доставка точно в срок" и "доставка 
с минимальными затратами". Степень выполнения 
требования "доставка в нужном количестве" в 
модели оценивается при помощи коэффициента Кз®,, 
требования "доставка точно в срок" — при помощи 
коэффициента К°, а требования "доставка с мини- 
мальными затратами — при помощи коэффициента 
К°®.. Выражения для моделирования данных коэффи- 
циентов имеют вид: 

К, >? > а. > ИР 
КФ = СТ вк 2 
КФ = >С°А, | >Ст 


план 


факт, 
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где: >\" — объем фактически доставленного 
груза при требовании "доставка в нужном количе- 
стве"; 
, >\/ „„ — плановый объем груза при требовании 
доставка в нужном количестве"; 
ва — стоимость фактических партий грузов, 
доставленных "точно в срок"; 
ет — СТОИМОСТЬ НИавОЕЬ партий грузов, 
доставленных "точно в срок"; 
>С°/; — общая стоимость доставки грузов. 
Различие в величинах плановой и фактической 
стоимостей партий грузов, а также стоимости пар- 
тий грузов, доставленных "точно в срок", обуслов- 
лено возможным отказом автомобиля на марш- 
руте доставки, а также невозможностью организа- 
ции доставки всех партий грузов при превышении 
потребностей в доставке над возможностями системы 
доставки грузов (складскими, транспортными, экс- 
педиционными). При увеличении значений крите- 
риев КФ, и КФ, , а также при уменьшении значения 
критерия К°%, ‚ работа системы доставки грузов явля- 
ется более эффективной. Таким образом, 
условие эффективности работы системы доставки 
грузов имеет вид: 
КФ, — тах 
КФ, —› тах 
КФ, > тт 


Общая стоимость доставки >С°А, моделируется 
на основании выражения: 
С +20”, 
МД? 
МД? — суммарное количество маршрутов 


накл 


где: 
доставки; 

С к — Величина накладных расходов системы 
доставки грузов (сумма расходов всех транспортных 
цепей). 

Накладные расходы системы доставки грузов 
учитывают стоимость работы логистической системы 
С. ‚ стоимости простоя автомобилей С погрузочно- 
разгрузочных механизмов С„ и  грузчиков- 
экспедиторов С, „„„ в ожидании работы, а также рас- 
ходы на устранение возможных отказов автомобилей 
на маршрутах доставки ДС 

С ак = Сс + С вт Ср В С, р.-эксп. 

МД? 

Расходы на персонал в логистической системе 
моделируются в виде постоянной величины, значе- 
ние которой зависит от численности персонала и раз- 
мера фонда оплаты труда, а также величины расхо- 
дов на обеспечение деятельности персонала в логи- 
стической системе. 

Стоимость простоя возможностей (С, 
лируются на основе выражения: 


С лрос= (Свт Снрм+ ХС 


прост — 


где: >С» — 
мобилей, грн..: 


+ АС 


отк.авт, 


) моде- 


* 
гр. а ЕЕ 


расходы от суммарного простоя авто- 
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>С пром расходы от суммарного 
погрузочно-разгрузочных механизмов, грн.; 
>С ‚эк, — Расходы от суммарного простоя грузчи- 
ков и экспедиторов, грн.; 
>Г _ — суммарное время простоя в транспортной 


прост 


цепи, час. 


простоя 





Отказ автомобиля на маршруте доставки приво- 
дит к увеличению стоимости доставки, т.к. при невоз- 
можности устранения отказа усилиями водителя для 
доставки используется резервный автомобиль, а для 
буксировки неисправного автомобиля — один из авто- 
мобилей, освободившихся после процесса доставки. 
Груз перегружается из неисправного автомобиля в 
резервный автомобиль, и доставка продолжается по 
ранее запланированному маршруту движения, но с 
опозданием. Таким образом, при отказе автомобиля 
необходимо выполнение дополнительных рейсов 
резервным автомобилем и автомобилем-буксиром. 
Кроме этого, после устранения последствий отказа 
доставка производится с опозданием, что связано с 
риском несоблюдения требования "доставка точно в 
срок", а также с риском невыполнения доставки в слу- 
чае прибытия автомобиля в пункт доставки после его 
закрытия. 

Вероятность отказа автомобиля на маршруте 
Р„„) зависит от пробега (км) (Ё„), среднего значе- 
ния количества отказов автомобиля на соответству- 
ющем длине маршрута пробега расстоянии (кол. отк./ 
км) (Р.„ и моделируется в виде выражения: 


Р 


отк.м" р ОТК 


. 


Стоимость устранения отказа Гго автомобиля 
(АС „„), последующей его замены на /-Й автомобиль 


и использованием К-го автомобиля-буксира, модели- 
руется в соответствии с выражением: 


АС и = Е еы, С САС и) 
где: ДС, — уменьшение стоимости работы Г-го 
автомобиля на маршруте при его 
отказе; 
С „ — стоимости работы /-го авто- 


мобиля при устранении отказа 1[-го 
автомобиля; 

С, „— стоимости работы К-го авто- 
мобиля при устранении отказа 1-го 
автомобиля. 

Разработанные критерии оценки 
эффективности доставки грузов полу- 
чателям позволяют на стадии проек- 
| тирования модели системы доставки 
выбрать наиболее рациональный спо- 
соб организации процесса доставки, 
оценивать эффективность системы 
доставки для различных транспорт- 
ных цепей, распределительных скла- 
дов и пропускных возможностей 
пунктов доставки, а также рекомен- 
довать оптимальную структуру и 
состав транспортно-экспедиционных 
и складских возможностей системы. 
С целью выбора для внедрения наи- 
более эффективной модели необхо- 
димо использовать З\//ОТ — анализ 
моделей. 






®] ИТ и [19. Зее] дела р 
[594] щи Щи ===]. 
ГРУЗОВ М КАЧЕСТВА 
МОДЕЛИРОВАНИЯ ТРАНСПОРТНО- 
ЕХНОЛОГИЧЕСКОЙ СХЕМЫ 
Оценка соблюдения технологии перевозок гру- 
зов и качества моделирования транспортной цепи 
(транспортно-технологической схемы) включает в 
себя: 

— прием и обработку сведений о грузе; 

— прием и обработку сведений о технических 
средствах, используемых в процессе доставки; 

— моделирование операционной схемы доставки 
по стадиям процесса, с учетом перечня требуемых 
механизмов, специальностей, квалификации и чис- 
ленности исполнителей, трудоемкости работ. 

Моделированием транспортной цепи занимается 
ее организатор (транспортный агент, экспедитор). В 
основе моделирования транспортной цепи лежат тех- 
нологические процессы грузовых перевозок и пере- 
валки грузов через распределительные центры. Тех- 
нология грузовых перевозок — это совокупность 
приемов и способов реализации процесса доставки 
грузов получателю. Технология перемещения грузов 
предусматривает выполнение следующих операций: 









№2 (851) февраль 2015 г. млм Агапзро"{-/оигпа|.сот Транспорт 


— с грузами (прием к перевозке, взвешивание, 
хранение, погрузка, выгрузка, сортировка и выдача); 

— с документами (прием, контроль, передача, 
предъявление, учет, хранение); 

— с грузовым подвижным составом (коммерче- 
ский осмотр); 

— по информированию грузополучателей и грузо- 
отправителей (о подходе, прибытии, подаче, переме- 
щении подвижного состава); 

— по рискам (прогнозирование, оформление 
ответственности, скорейшее покрытие ущерба от 
риска); 

— по обслуживанию подъездных путей; 

— по расчетам за доставку. 

Разработка технологического процесса перевозок 
грузов осуществляется в следующей последователь- 
ности: 

— ‘установление нормируемых характеристик 
перевозки (расчетная скорость движения, время 
выполнения ’погрузочно-разгрузочных работ, гра- 
фик или интенсивность подачи подвижного состава, 
суточный или почасовой объем перевозок и т.п.); 

— выбор маршрута, технологии выполнения пере- 
возок и участников транспортной цепи; 

— разработка технологической документации; 

— определение методов контроля качества и без- 
опасности выполнения перевозок; 

— анализ характеристик технологической модели, 
которая должна подтвердить выполнение нормируе- 
мых параметров, обеспечение безопасности и каче- 
ства перевозок; 

— утверждение технологической модели руково- 
дящим составом компании. 

Основой для разработки технологической модели 
перевозки является заявка на доставку или договор 
с описанием требований к услуге доставки грузопо- 
лучателем (приказ Минтранса Украины № 363). Для 
каждой характеристики транспортной услуги должны 
быть указаны приемлемые для потребителя и испол- 
нителя значения. Технология грузовых перевозок 
должна содержать конкретные требования по обеспе- 
чению безопасности грузов. 

Совершенствование технологического процесса 
является важнейшим условием повышения эффек- 
тивности работы организации. Эффективность 
выбранной технологии перевозок может оцениваться 
по следующим показателям: 

— себестоимость; 

— удельные расходы на учетную единицу груза; 

— производительность подвижного состава; 

— качество; 

— гарантии покрытия рисков. 

Оценка качества выполнения задач в транспорт- 
ной цепи оказывает решающее значение на показа- 
тели эффективности. 

Качество — совокупность характерных свойств, 
видов и условий предоставления, которыми должны 
быть наделены услуги для соответствия своему назна- 
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чению. Все эти элементы определяют требования к 
качеству услуг доставки, которые конкретно вопло- 
щены на этапе моделирования в экономические, 
логистические, правовые и технические аспекты опе- 
раций и процессов в цепях доставок грузов. 

Оценка уровня качества услуг — совокупность 
операций, включающая выбор номенклатуры пока- 
зателей качества оцениваемой доставки, определе- 
ние значений этих показателей и сопоставление их с 
базовыми значениями. 

Существующие методы измерения качества сер- 
виса могут быть отнесены к одному из двух типов: 

— характеристические методы, основанные на 
атрибутах сервиса, описывающих характеристики 
и свойства процесса обслуживания потребителей, и 
использующие их количественную оценку потребите- 
лями; 

— качественные методы, например, модели, осно- 
ванные на оценке критических происшествий (слу- 
чаев). 

В настоящее время разработано множество мето- 
дов оценки качества сервиса. Среди них нужно выде- 
лить пять, отличающихся концептуально и методоло- 
гически друг от друга. Это следующие методы: 


»> МЕТОД КРИТИЧЕСКИХ СЛУЧАЕВ 

Основывается на эмпирическом исследовании 
случаев взаимодействия между потребителем и пред- 
ставителем экспедитора (работником экспедиторской 
компании). Проводимые исследования фокусируют 
на рассмотрении в качестве критического случая 
факта “сервисного взаимодействия" — обоюдного 
контакта между потребителем и сотрудником экспе- 
диторской компании — и степени удовлетворенности/ 
неудовлетворенности потребителя этим взаимодей- 
ствием (с точки зрения потребителя). 


»> МЕТОД ЗЕВПОИАЕ 

Метод основывается на опросе потребителей, в 
рамках которого респонденты должны указать рей- 
тинг нескольких характеристик (или атрибутов) пре- 
доставляемого сервиса, сгруппированных по основ- 
ным измерениям сервиса. Первоначально авторы 
метода рассматривали 10 измерений сервиса: 

— осязаемость; 

— надежность; 

— ОТЗЫВЧИВОСТЬ; 

— компетентность; 

— вежливость; 

— доверие; 

— безопасность; 

— доступность; 

— коммуникации; 

— понимание клиента. 

Однако проверка целесообразности использова- 
ния такого большого набора характеристик и оценка 
взаимозависимости измерений сервиса показала, 
что некоторые измерения взаимосвязаны, и выража- 
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емые ими понятия сложно разделимы. Окончатель- 
ным вариантом для метода стал набор из 5 измере- 
ний сервиса: 

— уверенность — знания и вежливость сервисного 
персонала, способные внушать доверие; 

— эмпатия (сопереживание) — забота, индивиду- 
альное внимание со стороны сервисного провайдера 
к своему клиенту; 

— надежность — возможность предоставить обе- 
щанный сервис надежно и точно; 

— отзывчивость — желание помочь клиенту и обе- 
спечить быстрый сервис; 

— осязаемость — то, как выглядят устройства, 
оборудование, персонал, материалы при оказании 
сервиса. 


»> МЕТОД $ЕВУРЕНВЕ 

Измеряет только восприятие потребителем каче- 
ства оказанного сервиса. Пять измерений качества 
сервиса и 22 соответствующих атрибута: 


Предложение всеобъемлющего сервиса 


Наличие необходимого персонала 


Наличие необходимых технических средств 


Наличие необходимой философии менед- 
жмента 


Низкая текучесть персонала 


Восприятие запросов потребителя с энтузи- 
азмом 


Забота об интересах потребителя 


Креативность в соответствии с предложе- 
нием 


Соблюдение целостности со стратегией 
потребителя 


»> МЕТОД 1МО$ЗЕВУ 
В основу метода положены два подхода к исследо- 
ванию воспринятого потребителем качества сервиса: 
— рассмотрение воспринятого качества сервиса 
как конечного и независимого показателя. Данный 
подход подразумевает получение прямой оценки вос- 
принятого качества от потребителей путем опроса; 
— рассмотрение воспринятого качества сервиса 
как многоуровневого (иерархического) показателя. 
Метод, аналогично методу ЗЕНУОЧАЕ основан на 
опросе потребителей, но при этом используются иные 
характеристики качества сервиса, а именно: 


Потенциаль- 
ное качество 


Жесткое каче- 
ство процесса 


Мягкое каче- 
ство процесса 


Финаль- 
ное качество 
продукта 
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— потенциальное качество; 

— жесткое качество процесса; 
— мягкое качество процесса; 
— финальное качество. 


»> МЕТОД КАНО 

Применение метода основано на проведении 
опроса, но, в отличие от рассмотренных выше мето- 
дов, набор характеристик качества сервиса не предо- 
пределен, а формируется в процессе самого опроса. 

Разработчики метода определили, что: 

— нечеткие потребности клиента могут быть четко 
прояснены; 

— для некоторых потребностей клиента его удо- 
влетворенность сервисом пропорциональна функци- 
ональности продукта; 

— некоторые потребности клиента не могут быть 
измерены с использованием двумерной плоскости 
в координатах "Удовлетворен — Не удовлетворен" 
и "Продукт с полным функционалом — Полностью 
нефункциональный продукт". 

Учитывая эти положения, а также то, что потреб- 
ности клиента могут быть классифицированы путем 
разработки опросника, Кано предложил классифици- 
ровать все характеристики любого сервиса (товара, 
услуги) по одной из 6 категорий: 

— привлекательная (А — айгасйме); 

— обязательная (М — ти${ Бе); 

— линейная (О — опе-Атепз!опа!); 

— безразличная (| — пЧ9Шегеп®; 

— обратная (Н — геуегза!); 

— спорная (@ — дачезюпаЫе). 

Профессиональная подготовка персонала суще- 
ственно влияет на процесс диагностики, достовер- 
ность полученных результатов и возможности исполь- 
зования этих результатов в хозяйственной деятельно- 
сти компании. Профессиональная подготовка персо- 
нала подсистемы транспортной логистики проявля- 
ется в знании и умении применять на практике: 

— методы прогнозирования потребности в услуге 
доставки грузов; 

— методы анализа и планирования; 

— методы моделирования транспортных цепей; 

— способы формирования транспортных коридоров; 

— принципы бюджетирования; 

— методики оценки экономической эффективно- 
сти и способы минимизации расходов; 

— методы прогнозирования рисков; 

— способы минимизации последствий действия 
рисков; 

— знание нормативно-правовой базы Украины и 
международных актов, касающихся доставки грузов; 

— владение информацией о международных орга- 
низациях, работающих в системе доставки грузов, и 
правилах работы с ними или участниками этих орга- 
низаций:; 

— знание информационных систем управления 
доставкой грузов, принципов их работы; 
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— возможности интеграции информационных 
систем управления доставкой грузов в информацион- 
ную систему управления компанией. 

На практике применение результатов диагностики 
транспортных цепей используют в целях: 





СТРУКТУРИЗАЦИИ 
КЛЮЧЕВЫХ ПРОБЛЕМНЫХ 
ЗОН И ПОСЛЕДСТВИИ ДЛЯ 









ОГИСТИЧЕСКОЙМ СИСТЕМЫ 
Распределение выявленных проблемных зон в 
логистических цепях, звеньях, процессах и операциях 


Происходит распределение приоритетов реше- 
ния задач в проблемных зонах в зависимости от сте- 
пени влияния логистических проблем на показатели 
эффективности и "от простого к сложному". Такой 
подход позволит быстро и с минимальными расхо- 
дами времени, мощностей и финансов ликвидиро- 
вать отклонения показателей в этих зонах, а также 
появляется возможность решать задачи отклонения в 
нескольких зонах одновременно. 

Определение влияния проблем на эффективность 
логистических процессов (операций) 

Логистическая проблема — несоответствие 
между необходимым и фактическим значением пока- 
зателей в микрологистической системе компании. 
Логистические проблемы оказывают влияние на опе- 
рации, процессы, звенья логистической цепи непо- 
средственно, а также имеют вторичное воздействие. 
Для расчета и оценки отклонений, имеющих непо- 
средственное воздействие, необходимо использовать 
методы оценки расходов на основе логистического 
подхода к системе учета расходов: 

- бенчмаркинг (стратегический анализ) структуры 
логистических расходов; 

- стоимостной анализ; 

- функционально-стоимостной анализ. 

Для расчета и оценки отклонений, имеющих вто- 
ричное воздействие, необходимо использовать 
методы оценки вторичных эффектов: 

- метод биномиального распределения; 

- метод нормального распределения; 

- метод корреляции и анализа зависимостей данных. 

Определение скрытых проблем и последствий для 
логистической системы в целом 

Использование методов оценки вторичных эффек- 
тов позволит выявить скрытые проблемы в логистиче- 
ских цепях и системе в целом, а также подскажет спо- 
собы их ликвидации. 






РАЗРАБОТКА РЕШЕНИЙ ПО 
РАСШИВКЕ ЛОГИСТИЧЕСКИХ 
ВЕЛИ Е м 

Проекты решений по расшивке "узких мест" каса- 
ются: 

— Организационных решений в логистике: 

- организационной структуры компании; 

- структуры управления компанией; 
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- соответствия структуры управления компании 
организационной структуре; 

- места логистических подразделений в организа- 
ционной структуре и структуре управления компании; 

- принципов организации логистической системы 
компании. 

— Технических решений в логистике: 

- соответствия уровня технического обеспечения 
требованиям параметров производительности, эконо- 
мической и финансовой эффективности; 

- соответствия производительности операционных 
мест в логистической цепи; 

- обеспечения устойчивого ритма движения пото- 
ков и, как следствие, высокий уровень интеграции в 
цепях поставок; 

- соответствия уровня профессиональной подго- 
товки персонала уровню технического обеспечения. 

— Технологических решений в логистике: 

- соответствия технологии уровню технического 
обеспечения: 

- соответствия технологии требованиям параме- 
тров производительности, экономической и финансо- 
вой эффективности; 

- наличия возможностей снижения расходов за 
счет вычленения лишних логистических операций; 

- соответствия уровня профессиональной подго- 
товки персонала уровню технологии; 

- полной интеграции в систему учета компании. 

— Информационных решений в логистике: 

- объем информации и скорость ее передачи обе- 
спечивают принятие решений персоналом своевре- 
менно; 

- информационные потоки строятся на основе 
шести принципов, что не позволяет иметь в системе 
паразитирующие информационные потоки; 

- движение информации регламентировано, а 
регламенты выполняются персоналом; 

- информационные потоки эффективно управляют 
логистической системой, а не вносят хаос; 

- соответствие уровня профессиональной подго- 
товки персонала применяемым информационным 
системам. 

Результаты диагностики транспортных цепей 
используются для разработки программы оптимиза- 
ции транспортной логистики компании. Однако сле- 
дует иметь в виду, что процесс оптимизации не без- 
граничен. Наступает момент, когда усилия на вне- 
дрение механизмов оптимизации настолько велики, 
а результаты настолько малы, что сам процесс ста- 
новится неэффективным. В таком случае необхо- 
димо менять принципы моделирования транспорт- 
ных цепей, параметры эффективности, технологии 
движения потоков в транспортно-складских комплек- 
сах, подвижной состав, повышать профессиональ- 
ный уровень персонала, менять систему управления 
в компании. 

ЛОМОВЦЕВ Валерии, консультант, тренер 
репетиционно-тренингового центра "ВИВА" 
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Ш. По интеграции транспортного сектора Украины в международные торговые и 
транспортные сети 

15. Рассмотреть возможности для дальнейшей поддержки более широких регио- 
нальных инициатив по упрощению процедур международной торговли и логистики 
и межорганизационных сетей обмена торговой информацией. В частности, поддер- 
живать усилия на уровне ОЧЭС для осуществления мер по упрощению процедур 
международной торговли и логистики. 


Рекомендации Четвертого международного семинара по вопросам упрощения проце- 
дур торговли "Создание благоприятных условий для упрощения процедур торговли, реа- 
лизуя принципы "единого окна" в Украине", 27.05.2014 г. 


Ключевые сферы в области бизнеса: 
Таможня и трансграничное управление 


Данная ключевая сфера охватывает широкий круг вопросов упрощения проце- 
дур торговли с целью повышения предсказуемости, прозрачности, результатив- 
ности и эффективности государственных услуг и нормативных актов, касающихся 
таможенной очистки импорта, экспорта и транзита. Помимо аспектов таможенной 
очистки, данная ключевая сфера также охватывает меры по упрощению проце- 
дур торговли, связанные с трансграничным управлением и безопасностью цепей 


поставок. 


Таможенная служба и иные государственные 
органы играют ключевую роль в процессе упрощения 
процедур международной торговли. Помимо эффек- 
тивного управления процессом таможенной очистки 
и обеспечения безопасного перемещения товаров и 
грузов через международные границы, данные органы 
должны применять принципы согласованного транс- 
граничного управления с целью развития сотрудни- 
чества и координации соответствующей регулирую- 
щей деятельности. Таможенная служба и иные госу- 
дарственные органы должны обеспечить выполнение 
ряда пограничных формальностей в странах экспорта 
и импорта (а также зачастую в ходе транзита). Таким 
образом, трансграничная координация деятельно- 
сти государственных органов как внутри страны, так 
и между странами (например, посредством взаимной 
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административной помощи и обмена соответствую- 
щей информацией) жизненно важна для свободного 
и беспрепятственного перемещения грузов в ходе 
международной торговли. Пересмотренная Киотская 
конвенция (ПКК) определяет термин "таможенная 
служба" как государственную службу, которая отве- 
чает за применение таможенного законодательства и 
сбор таможенных пошлин и налогов, а также которая 
отвечает за применение иных законов и регламентов, 
касающихся импорта, экспорта, движения или хране- 
ния товаров. 

Неудовлетворительная работа государственных 
органов на границе, особенно таможенной службы, 
негативным образом сказывается на экономиче- 
ском развитии страны, так как приводит к увеличе- 
нию транзакционных издержек и времени, затрачива- 
емого на таможенную очистку. Согласно двум опубли- 
кованным исследованиям ОЭСР в 2011 г. и 2013 г.., 
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направленным на оценку влияния мер по упрощению 
процедур торговли на издержки, наибольшее влияние 
на объемы и издержки в торговле в странах ОЭСР 
оказывают такие сферы, как предварительные реше- 
ния, доступность информации, формальности и про- 
цедуры и межведомственное сотрудничество. Улуч- 
шения в данных сферах могут привести к сокраще- 
нию издержек в торговле приблизительно на 10%. 
Проблемы могут возникать по причине непро- 
зрачного и коррумпированного администрирова- 
ния, которое основано только на бумажных докумен- 
тах, когда решения принимаются на самом верху при 
наличии многочисленных уровней отчетности. Пра- 
вила и нормы не публикуются, 
что делает практически невоз- 
можным их соблюдение участни- 
ками торговой деятельности. Как | 
правило, неудовлетворительная 
работа таможенных органов явля- 
ется результатом неэффектив- 
ного функционирования прави- 
тельства и государства в целом. 
В таких случаях недостаточная 
эффективность и безупречность 
таможенной службы является 
частью общенациональной/обще- 
правительственной проблемы. 
Такие проблемные = органы/ 
страны можно определить путем 
анализа международных индек- 
сов восприятия, таких как "Веде- 
ние бизнеса" Всемирного банка, 
Индекс эффективности логи- 
стики а также Индекс восприятия 
коррупции организации "Транспе- 
ренси Интернешнл" (Тгапзрагепсу п{етпанопа!|). 
Решения, как правило, так же сложны, как и сами 
проблемы. В качестве минимальной меры страны 
должны применять международные стандарты и 
передовые практики, содержащиеся в соответствую- 
щих международных документах, таких как Междуна- 
родная конвенция о согласовании условий проведе- 
ния контроля грузов на границах или Пересмотрен- 
ная Киотская конвенция ВТамо. С момента ее при- 
нятия в 1999 г. Всемирной таможенной организацией 
свыше 78 стран (по состоянию на 21.11.2011 г.) стали 
договаривающимися сторонами Конвенции и приме- 
нили Генеральное приложение, содержащее основ- 
ные положения, касающиеся современных принци- 
пов таможенного администрирования. Данное прило- 
жение является обязательным для всех договарива- 
ющихся сторон, в то время как Специальные прило- 
жения (содержащие положения, касающиеся отдель- 
ных таможенных процедур, например, размещения на 
складе и транзита) являются добровольными. Реали- 
зация данных международных документов дает мно- 
жество преимуществ, начиная с увеличения дохо- 
дов от таможенных пошлин и заканчивая повыше- 
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нием конкурентоспособности экономики в целом. 
Применение Пересмотренной Киотской конвенции и 
иных международных инструментов требует проведе- 
ния стратегических реформ и разработки программы 
модернизации, затрагивающей различные аспекты 
деятельности таможенной службы (организация, пра- 
вовая среда, технологии и человеческие ресурсы). 
Вкупе с бизнес-ориентированным подходом к еже- 
дневной реализации перечисленных международных 
инструментов данная реформа позволит таможенной 
службе достичь баланса в выполнении двух основных 
задач: упрощении процедур торговли и осуществле- 
нии контроля/обеспечения безопасности. 





Стратегия ВТамО "Таможня в 21 веке" — это 
своеобразное "заявление о перспективах" со сто- 
роны мировых лидеров в области таможенного дела, 
направленное на удовлетворение потребностей пра- 
вительств, граждан и иных заинтересованных лиц. В 
данной стратегии говорится о том, что таможенным 
органам необходимо более активно и быстро реаги- 
ровать и адаптироваться в условиях глобализации, 
изменения динамики международной торговли, техни- 
ческой сложности цепочек поставок, появления новых 
направлений политики, а также сложного характера 
глобальной ситуации. 

Информацию и материалы об упрощении торго- 
вых и таможенных процедур можно получить в меж- 
дународных организациях, занимающихся данными 
вопросами: Всемирной таможенной организации 
(ВТамО), Центре ООН по упрощению процедур тор- 
говли и электронным деловым операциям (СЕФАКТ 
ООН) и Всемирной торговой организации (ВТО). 

ЕЭК ООН, 

Практическое руководство по упро- 
щению процедур торговли 

ими! {На .ипесе.ога 
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Сопоставительный анализ продолжительности и 
издержек железнодорожных и морских перевозок 
между Европой и Азией по выбранным маршрутам 
евро-азиатских транспортных связей 


3—4.02.2015 г. состоялась 12 сессия ЕЭК ООН Комитета по внутреннему транспорту, где на 
Рабочей группе по тенденциям и экономике транспорта при участии группы экспертов по евро- 
азиатским транспортным связям был рассмотрен вопрос по определению потребностей и тре- 
бований со стороны производителей, грузоотправителей, торговых компаний и экспедиционных 
агентств в области транспорта и торговли на маршрутах ЕАТС. 

На Рабочей группе АО "ПЛАСКЕ", учитывая собственный длительный опыт в транспортно- 
экспедиторской деятельности, представило технический документ по стоимости и времени пере- 
возок по избранным маршрутам ЕАТС в сравнении с морскими альтернативами. 


Учитывая возможное использование данного доку- 
мента в качестве базового материала для обсужде- 
ния на сессии Группы экспертов и возможного даль- 
нейшего анализа, компания приняла решение обе- 
спечить максимальную объективность предоставлен- 
ной информации и использовать при подготовке доку- 
мента исключительно открытые источники информа- 
ции, доступные каждому желающему. 

Цель исследования: оценка временных и денеж- 
ных затрат на перевозку груза по трем железнодо- 
рожным маршрутам ЕАТС (№ 1, №2 и № 7), а также 
морским путем из Китая, непосредственно из примор- 
ского региона (город и порт Шанхай), а также из уда- 
ленного от моря Пекина в Польшу (Варшава). 

Справка. Участвующими в реализации проекта ЕАТС 
странами являются Азербайджан, Армения, Афганистан, 
Беларусь, Болгария, бывшая югославская Республика 
Македония, Германия, Греция, Грузия, Иран (Ислам- 
ская Республика), Казахстан, Китай, Кыргызстан, Лат- 
вия, Литва, Люксембург, Монголия, Пакистан, Польша, 
Республика Молдова, Российская Федерация, Румыния, 
Сербия, Таджикистан, Туркменистан, Турция, Узбеки- 
стан, Украина и Финляндия. 

Источники информации: открытые публикации 
официальных статистических данных государств- 
участников евро-азиатских транспортных связей и 
международных организаций (единая тарифная поли- 
тика, международный транзитный тариф, транзитная 
политика стран СНГ и т.д.); публикации аналитиче- 
ских, статистических и практических данных в специа- 
лизированных средствах массовой информации; веб- 
сайты государственных и частных компаний а также 
веб-ресурсы, созданные для обмена торговой инфор- 
мацией; коммерческие предложения различных пред- 
приятий транспортной отрасли; собственные данные, 
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полученные практическим путем в ходе ежеднев- 
ной деятельности по предоставлению транспортно- 
экспедиционных услуг. 

В качестве объекта перевозки выбран один 
40-футовый контейнер с товаром "электродвигатели 
для бытовых швейных машин" (не требует дополни- 
тельных мер контроля), весом нетто 20 т, перевози- 
мый контейнерным поездом, поэтому указанное в 
расчетах время доставки является наименьшим из 
возможных. 

Следует отметить, что все приведенные далее 
данные, касающиеся стоимости перевозки грузов по 
избранным маршрутам, в каждом конкретном случае 
могут и должны быть предметом переговоров между 
грузоотправителями, перевозчиками и другими заин- 
тересованными сторонами (как правило, это приводит 
к установлению приемлемой для этих сторон цены, 
которая может значительно отличаться от усреднен- 
ных, индикативных цифр, полученных в ходе данного 
исследования). 

Выбранные маршруты: 

1а) Шанхай— порт Шанхай—море— порт 
Гданьск—железная дорога—Варшава; 

16) Шанхай—железнодорожный маршрут ЕАТС 
№ 7 (Китай [Алашанькоу/Достык|—Казахстан [Сары- 
агаш/Келес]—Узбекистан [Бейнеу (Каракалпакия)/ 
Оазис|-—Казахстан [Аксарайская/Ганюшкино|—=Рос- 
сия [Гуково/Красная Могила|-—Украина [Мостиска/ 
Пшемышль]—Польша)—Варшава; 

26) Пекин_железнодорожный маршрут ЕАТС 
№ 7 (Китай [Алашанькоу/Достык|—Казахстан [Сары- 
агаш/Келес]—Узбекистан [Бейнеу (Каракалпакия)/ 
Оазис|-—Казахстан [Аксарайская/Ганюшкино|—=Рос- 
сия [Гуково/Красная Могила|—Украина [Мостиска/ 
Пшемышль]—Польша)—Варшава; 


Транспорт 


ЕЖЕНЕДЕЛЬНЫЙ ЖУРНАЛ 


мили Агапзро(-]оигпа!.сот 


УПРОЩЕНИЕ 





ПРОЦЕДУР ТОРГОВЛИ 

За) Пекин—железная дорога—порт Шанхай— 4а) Пекин—железная дорога—порт Шанхай— 
море—порт Гданьск железная дорога—Варшава море—порт Гданьск_—железная дорога—Варшава 
(совпадает с маршрутом 2а); (совпадает с маршрутом 2а); 

36) Пекин_железнодорожный маршрут ЕАТС 46) Пекин_-железнодорожный маршрут ЕАТС 
№ 1 (Китай [Манчжоули/Забайкальск]-—Россия № 2 (Китай [Алашанкоу/Достык|—Казахстан [Петро- 
(Транссибирская магистраль) [Красное/Осиновка|]— павловск  (Мамлютка)/Петухово]—Россия  [Крас- 
Беларусь [Брест/Тересполь|—Польша)—Варшава; ное/ — Осиновка|—Беларусь  [Брест/Тересполь]|ы— 


Польша)—Варшава. 


Результаты исследования: 
Маршрут 1. а: 


Протяженность Ежи Издержки (5) 
Маршрут (км) Коммерческое Источник — 
предложение интернет 


Гоперортовью издержки ворушьы 
[очи держи по щь о 
Гопертортовья здорово к 
очи держи пору Ганы [8 
[орт Гданьск Выршана пожелозлокт [48 
апратынавыпрузуна трибы о 
очи адерки а станы бршы о [6 


Маршрут 16: 


Маршрут Протяженность (км) еды ре Время (час.) 


Затраты на погрузку на станции Шанхай ИИ 
Прочие издержки на станции Шанхай 7БббАИИ 


Китай (по железной дороге) 
Шанхай Цзюнь-гунлу— Алашанькоу 





Казахстан (по железной дороге) Достык—Сары-Агач 


Узбекистан (по железной дороге) Келес—Каракалпакия 


Казахстан (по железной дороге) Оазис—Дины Нурпеисовой 


РФ (по железной дороге) Кигаш-—Гуково 


ЕЕ ГЕИ СОНИ ГИ 
Е ет ОНИ УИ ЗОО ЗИ 
етап нивы ати ба 
ооо ндержии асов м 


Ремарка: железнодорожные перевозки между Китаем и Польшей через страны Центральной Азии будут 
конкурентоспособными при перевозке контейнеров в составе контейнерных поездов (средняя скорость — 1000 
км/сутки). Разница в сроках доставки в пользу железных дорог в таком случае составляет 28 суток. 

В обычных условиях это время, скорее всего, будет потеряно из-за простоев маршрутного поезда на погра- 
ничных пунктах пропуска. 

Стоимостная разница здесь является наибольшей из всех рассмотренных в исследовании сценариев: 
железнодорожный транспорт обходится дороже морского на $84445. 

Железная дорога пересекает территорию 7 стран (территорию Казахстана — дважды), а общая протяжен- 
ность пути по ней составляет 11653 км — больше, чем от Китая до Германии. 
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ЕЖЕНЕДЕЛЬНЫЙ ЖУРНАЛ 








УПРОЩЕНИЕ 


ПРОЦЕДУР ТОРГОВЛИ 
График зависимости времени от расстояния 
1200 
Варшава 
1000 
Гданьск 
2 800 
р 
= 600 
о 
о 400 
200 Варшава 
0 
Шанхай 5000 10000 15000 20000 25000 
Расстояние, км 
—$— ЖД ==> морской транспорт 
График зависимости издержек от расстояния 
14000 
Варшава 
= 12000 
= 
3 10000 
= 
5 
я 8000 
2 6000 
НЫ 
о 4000 Варшава 
[42] 
> Гданьск 
2000 - 
0 
Шанхай 0 5000 10000 15000 20000 25000 
Расстояние (км) 
—+— Ж/Д =@=— морской транспорт 
Маршрут 2. а: 


Издержки Издержки 
Протяжен- р ($) а ($) 
Маршрут Коммерческое Источник — 
ность (км) 
предложение иторнет 


1548 


[СПВ/портовые издержки в порту Гданьск Ц [1655 1 
[Прочие издержки в порту Гданьск 
[Затраты на выгрузку на станции Варшава Ц 
[Прочие издержки на станции Варшава о [м 


Маршрут 26: 
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ЕЖЕНЕДЕЛЬНЫЙ ЖУРНАЛ 


УПРОЩЕНИЕ 
ПРОЦЕДУР ТОРГОВЛИ 


Протяженность Издержки ($) 
ПА ЕАО 


Затраты на погрузку на станции Пекин 


[Прочие издержки на станции Пекин 
Узбекистан (по железной дороге) Келес—Каракалпакстан 


Украина (по железной дороге) Красная Могила—Мостиска 1 





График зависимости времени от расстояния 


1200 
Гданьск 
1000 Варшава 
о 800 
[4 
= 
= 600 
[< 
о. 
2 400 
Варшава 
200 
0 
Пекин 0 5000 10000 15000 20000 25000 
Расстояние, км 
—$— ж/д == морской транспорт 
График зависимости издержек от расстояния 
12000 
Варшава 
= 1000 
5 
©) 
Р- 8000 
= 
о 
| 
— 6000 
= Варшава 
- Г 
2 4000 даньск 
| 
[2 
= 
2000 
0 
Пекин 0 5000 10000 15000 20000 25000 


Расстояние (км) 


—$— Ж/Д =@= морской транспорт 


Ремарка: соблюдается тенденция предыдущего маршрута. При первом взгляде на график зависимости 
времени от расстояния возникает впечатление, что в данном случае железнодорожный маршрут более конку- 
рентоспособен, чем морской, однако анализ по стоимости перевозки приводит к иному результату. 
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УПРОЩЕНИЕ 
ПРОЦЕДУР ТОРГОВЛИ 


Маршрут За совпадает с маршрутом 2а, повторение данных нецелесообразно. 
Маршрут ЗБ: 


Издержки ($) Время 
Маршрут Протяженность (км) ЕТТ, ТП СНГ ЕЕ: 
Затраты на погрузку на станции Пекин ПОНИ ЗО “ЗИ 
Прочие издержки на станции Пекин Е Е ОИ 


Китай (по железной дороге) Пекин—Маньчжоули 2335 3234 
РФ (по железной дороге) Забайкальск—Красное 7069 1806 


[Беларусь (по железной дороге) Овиновка—Брет |609 о [409 
[Затраты на выгрузку на станции Варшава | 
[Прочие издержки на станции Варшава м 





График зависимости времени от расстояния 


Гданьск Варшава 


Время, час 
|®) 
© 
|<) 


Варшава 


200 - Й— 


Пекин 0 5000 10000 15000 20000 25000 


Расстояние, км 


—— ж/д ==> морской транспорт 


График зависимости издержекот расстояния 


0,9 Варшава 
0,8 Варшава 


0,5 Гданьск 


Издержки (долл. США) 





Пекин 0 0,2 0,4 0,6 0,8 1 2 


Расстояние (км) 
—®_ ж/д 


Ремарка: в данном случае преимущество железнодорожного транспорта очевидно. Он весьма конкуренто- 
способен при перевозках между этими четырьмя странами. 

Разница в сроках доставки — 31 сутки. Благодаря этому железнодорожный маршрут в данном случае более 
конкурентоспособен, чем морской. С учетом стоимостных различий, которые составляют всего лишь $1065, 
она дает конкурентное преимущество. 
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ЕЖЕНЕДЕЛЬНЫЙ ЖУРНАЛ 


УПРОЩЕНИЕ 
ПРОЦЕДУР ТОРГОВЛИ 





Маршрут 4а совпадает с маршрутом 2а, повторение данных нецелесообразно. 
Маршрут 46: 


НОСТЬ ИЕ ЕТТ, ТП ИЕ ИИ 
| Затраты на погрузну на станции Пекин на погрузну на станции Пекин 
С Я и 


РФ (по железной дороге) Петропавловск—Красное 2845 1311 74 о 

Беларусь ( по железной дороге) Осиновка—Брест 60 [4 [25 

Польша (по железной дороге) Тересполь—Варшава ЕО Е ООО ООО 
35 





График зависимости времени от расстояния 


Гданьск Варшава 


1000 

800 

400 
Варшава 

200 

0 


Пекин 0 5000 10000 15000 20000 25000 


Время, час 
©) 
© 
© 


Расстояние, км 


—$— ж/д ==> морской транспорт 


График зависимости издержек от расстояния 


9000 

В Варшава 
< 
= 7000 
о 
= 6000 
5 Варшава 
< 5000 
рый Гданьск 
- 4000 
2 3000 
Ф 
= 
< 2000 

1000 

0 
Пекин 0 5000 10000 15000 20000 25000 


Расстояние (км) 


—$— Ж/Д =@=—морской транспорт 
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УПРОЩЕНИЕ 
ПРОЦЕДУР ТОРГОВЛИ 


Ремарка: разница в стоимости доставки контейнера 
по двум данным маршрутам составляет $2953. Приве- 
денный график наглядно отражает последствия более 
высоких расценок на железнодорожные перевозки. 

Железная дорога пересекает территорию 5 стран, 
а общая протяженность пути по ней составляет 8922 
км, что даже меньше, чем по маршруту Гранссибир- 
ской железнодорожной магистрали, но из-за пересе- 
чения территории Беларуси удорожание железнодо- 
рожных перевозок существенно. При этом разница в 
сроках доставки по сравнению с морской перевозкой 
— до 33 суток. 

Выводы: результаты исследования показывают, 
что общие тенденции, опубликованные ЕЭК ООН в 
2012г. в Докладе Группы экспертов по Евро-азиатским 
транспортным связям (1 этап), сохраняются. 


|. ПОДПИСКА 


ПРИЧИН 


ОФОРМИТЬ ПОДПИСКУ 
ЧЕРЕЗ РЕДАКЦИЮ ЖУРНАЛА 


ПРЯМАЯ ПОДПИСКА ПОДПИСКА ЧЕРЕЗ ПОД- 
ЧЕРЕЗ РЕДАКЦИЮ ПИСНЫЕ АГЕНТСТВА 


При определенных условиях сухопутные пере- 
возки железнодорожным транспортом могут служить 
эффективной альтернативой морским перевозкам. 

К тому же, железнодорожные перевозки по марш- 
рутам ЕАТС имеют значительный потенциал для 
повышения их конкурентоспособности, в частно- 
сти, в понимании времени доставки и финансовых 
затрат. 

Существование физических барьеров (границы 
между государствами, различная ширина железнолдо- 
рожной колеи ит.д.) и юридических препятствий (раз- 
ное применяемое законодательство) при железнодо- 
рожных перевозках из Азии в Европу по-прежнему 
является основным сдерживающим фактором. 

Подготовлено 
АО "ПЛАСКЕ" 


Транспортная неделя в одном журнале 


Транспорт 


ЖЕНЕДЕЛЬНЫЙ ЖУРНАЛ 








Подписку можно оформить с любого 
числа и на любой срок, как на печатную и | Подписку можно оформить только на элек- 
на электронную версии, так и "Комплекс- | тронную версию 


ный пакет" 


||. ЦЕНОВАЯ ПОЛИТИКА 


Цена подписки за 1 экземпляр дешевле. |Цена подписки за 1 экземпляр больше. 
При оформлении подписки на полгода, | Стоимость подписки неизменна независимо 
год и более — предоставляются спеццены | от срока подписки 


|!. ДОСТАВКА ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ 

Курьером — в Киеве и Одессе в течение 
1-го дня. 
Почтой — прямая рассылка из редакции 


[/. ОБРАТНАЯ СВЯЗЬ 


= 
=- в 
св = 


Рызнт 


при 


@ ВИ о -— 


. 
о Бы 


инфорыаиионис 


| @=- ©=— 


подписчика 
\. БОНУСЫ 
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Подписчики имеют возможность бесплат- 
ного размещения в журнале новостей, 
сообщений, статей и др. аналитических, 
обзорных, информационных материалов о 
деятельности и достижениях организации 





Подписчики имеют возможность разме- 
щения в журнале цветных и ч/б рекламных 
и информационных материалов: модулей, 
статей — по спецценам 


Только рассылка почтой, через офисы подпис- 
ных агентств, что увеличивает срок доставки 


В связи с тем, что персонифицированные све- 
дения о подписчиках не предоставляются — 
подписчики не имеют возможности бесплат- 
ного размещения в журнале аналитических, 
обзорных и информационных материалов о 
деятельности и организации подписчика 


В связи с тем, что персонифицированные све- 
дения о подписчиках не предоставляются — 
подписчики не имеют возможности размеще- 
ния по спецценам цветных и ч/б материалов 


ПО ВОПРОСАМ ОФОРМЛЕНИЯ ПОДПИСКИ И РАЗМЕЩЕНИЯ ИНФОРМАЦИИ ОБРАЩАЙТЕСЬ ПО АДРЕСУ: 


УКРАИНА, 65001, г. ОДЕССА, А/Я 299, ИЗДАТЕЛЬСКАЯ ОРГАНИЗАЦИЯ АО «ПЛАСКЕ», журнал «ТРАНСПОРТ» 
Факс: +38 (048) 7-385-375; 7-287-221; тел.: +38 (048) 7-385-385, 7-288-288. Е-тай: тю @{гапзрой-юигпа!.сот 
Тел: +38 (050) 390-54-09; +38 (067) 483-78-01 (Сергей Бохан). Е-тай: зибзсибе @\тапзроц-|оигпа!.сот; 


Тел./факс: +38 (044) 503-63-73; тел.: +38 (097) 232-92-55 (Татьяна Ятел). Е-тай:теката @\гапзроц-|оигпа!.сот 
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Организатор 


5-я международная конференция и выставка ВЕС - ЕВРО-АЗИАТСКИЙ ГРУЗОВОЙ Ж. Д. БИЗНЕС 
1-я международная конференция и выставка ЕККС 





По европейским железнодорожным Ге (в [<< [61216 11-1 инновациям 
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Виолета Булц 

(будет подтверждена) 
Комиссар для 
транспорта 
Европейская комиссия, 
Бельгия 


Йосеф Доппелбауер 
Исполнительный 
директор 

ЕВА - Европейское 
железнодорожное 
агентство, Франция 


Дан Ток 

(будет подтвержден) 
Министр 

Министерство транспорта 
Чехия, Чешская 
Республика 





Тадеуш Шозда 

(будет подтвержден) 
Председатель 
Организация 
сотрудничества железных 
дорог (ОСЖД), Польша 


Жан-Пьер Лубину 
Генеральный директор 
МСЖД, Франция 


Либор Лохман 
Исполнительный 
директор 

Сообщество европейских 
железных дорог и 
инфра-структуры СЕК, 








Чесаре Бранд 
Генеральный секретарь 
Международный комитет 
по железнодорожному 
транспорту ЦИТ, 
Швейцария 


Геннадий Бессонов 
Генеральный секретарь 
Координационный Совет 
по Транссибирским 
перевозкам, Россия 


Борис Лапидус 
Председатель комитета 
МСЖД-ВВВ - 
Международный комитет 
по железнодорожным 
исследованиям, Франция 


Бельгия 


топ-менеджеры, руководители международных железнодорожных 
организаций и крупных компаний выступят по вопросам, связанным с 
исследованиями и инновациями, железнодорожной 
конкурентоспособности, либерализации и возможности сотрудничества 


Программа будет организована в двух параллельных секциях: 

. ЕВКС - темы, касающиеся железнодорожных исследований и 
инноваций, 

® ВРС - темы, касающиеся железнодорожного грузового транспорта. 


конференции будет посвящен экскурсии в диспетчерский 
центр метро в Праге, а также поездке на историческом трамвае. 


- Прага, Чехия 
Сапоп Сопогез5 Но*е| Ргасие**** 
Егеуоуа 33, С7 - 190 00, Ргава 9 - Уузосапу 
Стесп Керибйс, ПЫр: / /ссПр.с7 


Английский, русский и чешский 


программе конференции 

условиях регистрации 

возможностях проживания 

возможностях для спонсоров и экспонентов 





МЕЖДУНАРОДНАЯ ТРАНСПОРТНАЯ 
НЕДЕЛЯ В ОДЕССЕ 
02.06 - 05.06.2015 





Контакты для регистрации: 
Тел.: +380 48 7 385 385; факс: +380 48 7 385 375; Е-гпац: {гапзрогмеек@«р(а5Ке.иа 


Официальные партнеры 
РРАЗКЕ РЯ 
ПЛАСКЕ 9% 


ТЕХМОЛОГИМ 








Энергия движения 


